Промышленность и техника, 


Энпиклопедля промышленныхъ знанйй. 


Профессоровъ: Аренса, Арндта, Борхерса, Брюггемана, Вильке, Вюста, 
Гари, Гедике, Гейнцерлинга, Гехта, Грунмаха, Гюртлера, Далена, Зет-' 
тегаста_ Крамера, Крафта, Лассара-Кона, Лёвенталя, инж. Линда, 
Лудмера, Мите, Песслера, Плива, Рело, Рея, Ровальда, Розенбоома, Рэ, 
Трептова, Троске, Фаульвассера, Шварца, Шмидта, Шурца, Эбе и мн. др. 


Полный переводъ, оъ значительными дополненшями, съ [Х нЪмецкаго издан!я подъ 
редакщей профессоровъ: 


Л. Ф. Альтгаузена, А. А. Байкова, В. И. Баумана, С. А. Ганешина, Н. А. Гезехуса, А. С. 
Гребницкаго, В. Я. Добровлянскаго, К. А. Зворыкина, А. В. Ключарева, Д. П. Коновалова, 


А. Н. Митинскаго, Н. Н. Митинскаго, И. В. Мушкетова, Н. Д. Протопопова. Н. К. Ремпена, 
В. В. Скобельцына, В. В. Эвальда и др. 


100 выпусковъ или 10 томовъ въ роскошныхъ полукожаныхъ переплетахъ. Около 
8000 страницъ, 7000 рисунковъ въ текстВ и 100 хромолитограф, картъ, плановъ въ 
краскахъ и гравюръ. 


Книгоиздательское Товарищество „ПросвЪщен!е“ 
7 рота, 20. 


Промышленность и техника, 


Томъ ИХ. 


Пути сообщения. 


Сочинене проф. Л. Троске, инженеровъ К. Меркеля, Т. Шварца. 
и Штехера и архитектора Нестле. 


Переводъ съ н%мецкаго подъ редакщей профессора Электротехническаго 
Института и Института Гражданскихь Инженеровь Н. Н. Митинекаго и 
проф. Горнаго Института А. Н. Митинекаго. 


10 выпусковъ на веленевой бумагЪ, 764 рисунка въ текстЪ и 14 художественныхъ при- 
ложенйй (хромолитографИ, автоти!, гравюръ и пр.). 


С.-Петербургъ. 
Типограё!я Книгоиздательскаго Т-ва „Просвфщен!е“ 
7 рота, 20. 


Бумага безъ примфсти древесной массы (веленевая)- 


Оглавлене. 


Стр. 
ВБведлене 
Инженера Курта Меркеля. 


Исторя развитя путей сообщен!я 3 


Фбыкновениыя дороги. 
Инженера Курта Меркеля. 


60 
76 


Постройка дорогъ. . . . 
Дорожные двигатели (автомобили) 


вел 5зныя дороги. | 

А. Троске, - 

королевскаго инспектора жел зныхъ дорогьи профее- | 
сора высшаго техническаго училища въ ГанноверЪ. 


Общая часть и проведен!е желзно- 
дорожной лини 


Введеше . . . 84| 
Распространеше жельзныхь до- 
рогъ въ отдЪльныхъ странахъ. 87 

Число желЪзнодорожныхъь служа- 
щихъ. о. . 99 
Классификащя желЪзныхъ дорогь 99 
Услов1я постройки дорогъ, обстоя- 
тельства, препятствуюпия движе- 
нию, и услойя подъема. 107 
Направлеве лин 120 
Прим$нен!е зубчатой рейки на же- 
лЪзныхь дорогахт 147 


Верхнее строен1е полотна ке. 1%: 
ныхъ дорогъ 
Стыкъ рельсовъ ..:. .. 
Устройство пути 
Особенноети верхняго. даны 
лотна крутыхъ дореть ; 
Подвижной составъ *% у»: а; 2% Е 
Паровозы. . . и. т А 


ак ные 
Основав!е постройки и способа 
дъйствя паровозовьъ. . . . . 1%| 
Исторйя наровоза. .. .. . 207 
Истор!я зубчалоколеенаго паро- 
воза оо, 256 
Вагоны . .... . 906 
Пассажиреке вагоны .. . 9607 
Товарные вагоны. .... . 295 
Сигналы и стрфлки 
Сигналы .. . 310 


Мъры предосторожности. при 
подач сигналовъ и пере- 
вод стр$ёлокь 


Подробности устройства для 
предохранен!я стръложъ 
Блокирован!е 


Участковое блокироване . . 
Предохранен1е переъздовт. 


| Пофздная служба и скорость движе- 


ня пожздовъ 
СнЪгоочистители (сн В гоочи- 

стительные плуги)} и снЪго- 

разбрасывающ1я машины 

ЖелЪзнодорожные паромы (не- 

реправы для позздовъ}. 

Спешальныя жел№зныя дороги 

Канато-проволочныя жел з- 

ныя дороги. 

Городсек!я желфзныя `дорогя 
Лондоневя подземныя дороги. 
Электрическая трубчатая туннель- 

ная дорога въ ЛондонЪ . 
Электрическая подмостовая желЪз- 
ная дорога въ БудапештЪь 
Нью-1оркск!я воздушныя жельзныя 
дороги .. . 
Электрическая воздушная дорога 
въ БерлинЪ . 
ПодвЪсныя, или висязя дороги . 


Мосты и вадуки. 
Инженера Курта Меркеля. 


Бодяные пути. 


108. 
И Аи и рчное судоходство. Иняе- 
7181 Би 


Зи $ Меркеля 
№ и иеправлене ' русла 

Е водяныхь работь 
&Нлехера, и?Тосударственнаго  архитек- 
тора Нестле . . 

Канализащя рЪкъ `Инепектора водя- 
ныхЪъ работь Штехера и государствен- 
наго архитектора Нестле .. 

Р\ъчныя гавани. Инспектора водяныхь ра, 
боть Штехера и государственнаго архн- 
тектора Нестле 

Судоходные каналы. 
Меркеля 

Мореве каналы. Инженера  КуртаМерколя 

Морещя гавани. Инопектора водяныхь 
работь Штехера н государств. архнтек- 
тора Пестле . 


Инженера Курта 


СТР 


340 


....: 347 
Станц1онное блокироване. .. 


350 
358 
359 


361 


369 
374 
379 
392 
395 
406 
413 
418 


421 
423 


466 


476 


494 


511 


525 


561 


585 


УТ 


Сигналы на судоходвыхъь путяхъ. 
Инспектора водяныхь работь Штехера и 
государственнаго архитектора Нестле 

Водолазное искусство; поднят!е за- 
тоиувшихъ судовъ. Инженера Курта 
Меркеля . . ИР 

Водолазное искусство . 
Подняме и спасаше затонувшихъ 
вудовъ ... . 


Судостроен:е. 
Морского обербаурата Тьярда Шварца 


Историческое и 
развит!е . 
Основанйя судостровн1я 
Давлене на судно енизу вверхъ 
и водоизмфшеше судна. . . . 


техническое 


Стр. 


619 


667 
000 


107 


ОГЛАВЛЕНТЕ, 


Устойчивость судна. . . 

Качка судна вътихой водЪ ина морЪ 

Паруса и руль судна 

Сопротивлее судна и разочеть 

силы машинъ . . 

Практическое строене . 

Постройка деревянныхъ судовъ 

Постройка судовь изъ желЪза и 


стали. .. 

Постройка паровыхъ ‘машииъ для 
судовъ ин 
Введене (о. 


Пароходные котлы ..... 

Судовыя машины. ...... 

Гребные винты и колеса... . 
Морская артиллеля ...... 
Судовая броня... ... 
Миниое джле. .. 


Перечень иллюетрашй. 


Отдфльныя приложен. 


Расположене лишй Лондонскаго же- 
лЪзнодорожнаго узла . 
Горная зубчатая дорога на Юнгфрау 
Узлы и петли на С.-Готтардской же- 
лЪзной дорогЪь. 
Поъзда Ливерпуль - Манчестерской 
жел. дор. въ 1830—1835 годахъ 
ЖелЪзнодорожные сигналы. 
Фортежй мостъ во время постройки 
Остовъ большой фермы моста импе- 
ратора Вильгельма у Мюнгстена 
Правительственная верфь въ Килф. 
Нью-1оркъ съ птичьяго полета 
Проводка туннеля пневматическимъ 
способомъ . 
Кривыя судовъ различных. типОвЪ 
Боковой видъ судна на всЪхъ пару- 
сахъ. . 
Почтовый пароходь » „Кайзег Мипвеня 
Чег Сгоззе“ 
Броненосець 


„Кадзег Уве дет 
Сгоззе“ уе 


Рисунки въ текстЪ. 


Маленьый караванъ по дорогЪ изъ 
Бейрута въ Дамаскъ 

Императорсый каналъ въ Китаъ. 

Китайск гольвегъ (ложбина) 

Караванъ-сарай въ КаирЪ . 

Видъ канала у Каира (съ акведу- 
комъ) . . . 

Любокь въ ХУП стольши 

Городъ Каубъ съ рыцарскимъ раз: 
бойничьимъ замкомъ Гутенфельзъ 
и Пфальцскимъ замкомъ на Рейн. 

Ротенбургъ на Тауберъ 

Рогё ап Везитазе въ Брюгге. 

Товарный складъ въ БирмингамЪъ 
1780 г. 

Планъ Бриджватерск: аго канала, Ман: 
честерскаго морского канала и же- 
лЪъзной дороги. .. 

Старый Вартоновсвый акведук 

Вокзалъ въ ЛиверпулЪ, иверпуль- 
Манчестерской желЪзной дороги, 
въ 1830 г. ..... .. 


СТР. 


Ливернуль-Манчестерская желЪзная 
дорога: видъ СИаб Моз$ въ 1830 г. 

Ливерпуль-Манчестерская желЪзная 
дорога; вокзалъ Е4е НШ въ Ли- 
верпулЪ въ 1830 г. 

С.-Готардская желЬзная дорога у 
Сюги1со (оврагь Вазейша) . 

ЖелЪъзная дорога черезъ Антили- 
ванъ: въЪздъ въ туннель у ВБа- 
рады. . 

Участокъ жельзной дороги Бейрутъ- 
Дамаскь: долина Барада. . 

Карта Сибирской желЪзной дороги . 

Дилижансъ изъ Бейрута въ Дамаснъ. 

бтоззез Е1ееф въ Гамбург . . 

Уличныя сношешя въ ХУШ етолъ- 
ти (Роге Спа1зе). 

\У!1а Аррла около Рима. 

Траянова дорога въ Казапразв”Ъ. 

Римская дорога, выстланная тол- 
стыми досками. 

Поперечный разрЪзъ римской до- 
роги . . .. 

Основаше французекой дороги, 

Боуз’сЙ мость черезь АШФщЩа на 
бсвупразв . 

Ахепзй’аззе на Фирвальдштеттеномъ 
озеръ. - 

ЗсвоеНелеп (С. "Готардекая дорога), 

Видъ сь вершины Франца на БИН 5ет- 
досЬ’скую дорогу . 

Профиль Наполеоновской. дороги. 

Дорога на нижнемъ ДунаЪ въ 57е- 
сзепу. . 

Горога, вымощенная кирпичемъ. 

Устройство рельсовъ на етолбовой 
дорогв . . 

Мощеная столбовая дорога съ. рель- 
вами. (. 

Паровой вагонъ Кюньо, 

Лондонсый уличный дорожный локо- 
мотивъ ТгеуЙ а. . 

Лондоне электричесый кобъ 


Американсый  электричесый эки- 
пажь . ... 
Паровой моторъ ЗВаует" а (а. 

Паровой моторъ Бипоп’а. ... 
Газо-моторъ Баеуа ...... 


Стр. 


44 


44 
46 


48 


49 
51 
52 
55. 


56. 
62 
62 
63 


64 
66 


67 


68 
70 


70 
12 


73 
14 


74 


74 
74 


Г5 
75 


78 
79 
29 
79 


УШ 


Газо-моторъ Геп{оп-Нагог”а . 

Электрическй общественный эки- 
нажь, 12-ти мъетный. 

Электрическй экппажьъ, предназна” 
ченный для торговыхъ дЪфлей . 

Электрическй почтовый экипажъ 

Товарный моторъ-вагонъ Байщег’а. 

Картина, находящаяся на стънЪ вок- 
зала правительственной желЪзной 
дороги въ МюнхенЪ. . 

Перевозка пассажировъ на Линцъ- 
Будвейской желъзной дорогЪ въ 
1828 г. 

Открыйе первой нъмецкой желЪзной 
дороги въ Нюренбергъ-ФюртЪ т де- 
кабря 1835 г. 

Планъ трехъ подземныхь товарныхъ 
станщй въ ЛондонЪ. 

Планъ товарныхь станщй Ливерпуль. 
ской гавани . . 

Горнгратсый мостъ черезъ Финде- 
ленбахъ. (о 

Надземная дорога въ Чикаго. 

Кезито=ская дорога въ ВалисЪ. 

Полевая желЪзная дорога, приводи- 
мая въ дЪйстве руками, вт, Но- 
вой ГвинеъЪ 

Полевая желъзная дорога, приводи- 
мая въ дфйетве скотомъ, въ Ни- 
дерландекой Инди 

Полевая желЪзная дорога съ ‘паро- 
вымь двигателемъ на ЯвЪ 

Полевая желЪзная дорога съ электри- 
ческимъ двигателемъ въ Транс- 
ваалъ. . . 

Вгит15’ская желЪзная дорога (Швей- 
цар1я}, прорЪзанная въ скалахь. 

Планъ продольнаго разрЪза желЪз- 
ной дороги на Юнгфрау по старому 
проекту. . 

Рабочий поъадь на Юнгфрау жельз- 
ной дорогъЪ 

Участокь Перу анской центральной 
желЪзной дороги: Уеггаза вадукъ, 
между Лима и Оройей. .. 

Клювообразный паровозъ. . 

Опыты ОездошРа надъ сопротивле- 
немъ ходу Паровозовъ и вагоновъ 


на прямомъ горизонтальномъ пути. 

Отношеня нодъема Х/и. . . 

Вбапзегпоги’ская жолфзная дорога 
(Швейцар1я). 


Планъ Зешттегие” ской  жолъзной 
дороги . 

Меште Гей утесъ (бетшегшя’” ской 
желфзной дороги). 

Галлерея Меше скаго утеса (Зет 
шема=’ской жельзной дороги). 
Мость черезь ложбину КаКе Юппе 
’(Зештегте”ской жехвзной дороги. 

Миразео’сый мостъ. ... 

Мость черезъ Кого 

Мость „Британ!1я“ черезъ Мепа!- 
зёгаззе ° . 

Направлен!е- Втепиег" ской желЪзной 
дороги въ’ Эевийглег Туа]. 


Стр. 
79 
80 
80 


81 
82 


84 
87 


89 
97 
98 
100 


101 
108 


106 


106 
106 


106 
109 


113 


ПЕРЕЧЕНЬ ИЛЛЮСТРАЦГЙ. 


Направлен1е Бреннерской жел$зной 
дороги въ РИегзс а е. . 

Простой острый поворотъ. . 

Двойной острый поворотъ жельзно- 
дорожной лиши между Тапа ы— 
МиЪеза . . 

Шварцвальдекая жельзная дорога 
СЪ Трибергскими извилинами . 

Трибергсюя извилины . 

ЖелЪзнодорожный участокъ черезъ 
СЛерра-Неваду 


`Кровля для защиты отъ ‘снЪфга же. 


лВзныхъ дорогъ . 

Планъ Брокенской жельзной дороги 

Планъ стратегической Шварцвальд- 
ской желъзной дороги. 

Мость черезъ долину и извилины 
туннеля стратегической Шварц- 
вальдской желЪзной дороги’. 

Джоржаунеый узель и направлеше 
ливй черезъ проходъ Хагермана. 

Изгибъ С.-Готардской желЪзной до- 
роги въ ущельи РМазсща, съ 
итичьяго полета, . ( 

Ущелье В!азсыща у Сногиисо . 

Первоначальная работа по устрой- 
ству туннеля ботпегвтай ской же- 
лЪзной дороги . 

Готовый портикъ тоннеля огне 
стабской желЪзной дороги 

ЖелЪзная дорога Риги оть Фицвау 
до Риги _КЖульмъ . 

ЗЖелЪзная дорога въ Альнахъ съ 
видомъ на Монев и Юнгфрау 

Продольный профиль участковъ съ 
зубчатыми рейками АБРа среди 
желЪзныхъ дорогъ трения. 

Продольные профили зубчатыхъ же 
лзныхь дорогь Ага. 

Первая электрическая зубчатая } жо- 
лЪзная дорога на Моп-ба уе у 
Женевы 

Пилатская желъзная дорога: Эзель. 
скй участокъ . 

Пилатская желЪзная дорога: Вольф- 
ское ущелье . . 

Деревянная дорога въ иЪмецкихъ 
рудникахъ въ Х\ столВти . 

Деревянная дорога у Ньюкэстля на 
Тайн въ ХУП-—ХУШ столъти 

Веупо]@’екое расположено чугун- 
ныхъ рельсъ, 1767 . 

Чугунный угловой 
1116г. . 

Рельсы Сага, 1776 г. 

Чугунный грибовидный рельсъ дез- 
зор’а, 1789 г. .. 

Чугунный рельсъ, съ постепеннымь 


релвсь Сагга 


утолщенемъ въ серединЪ, Чез5ор’а - 


на каменной опоръЪ, 1798 г. . 

ВегЕшзвах‘свй прокатанный и обдз- 
ланный рельсъ. 1820 г. 

Рельсъ, съ постепеннымъ утолще- 
н1емъ въ серединЪ, изъ полосоваго 
желЪза, на Ливернуль-Манчестер- 
ской желфзной дорогЪ, 1830 г. .‹ 


160 


160 
161 


161 


162 


163 


168 


ПЕРЕЧЕНЬ ИЛЛЮСТРАЦТИ. 


Рельсовый путь на Ливерпуль-Ман- 
честерской желЪзной дорогъЪ 
1830 г... . 

Закр плене рельсовъ на Нюрен- 
бергъ-Фюртской жеяЪзной дорогВ 
1885г... .. 

Верхнее строеше полотна `Нюрен- 
бергъ-Фюртекой желЪзной дороги 
1835 г. . 

Плоск М рельсъ Лейпцигъ- Дрезден- 
ской желЪзной дороги 1837 г. 

Самый старинный стефенсоновсвый 
рельсъ съ широкой пятой, 1832 . 

У1епо!е’екй рельсъ съ широкой пя- 
той, 1836 . .. 

Рельсъ прусекихъ правительствен- 
ныхь жел. дор., 1885. 

бапаБеггсвй рельсъ-Голафь `бель. 
гйской правительственной дороги, 
1887 он 

Стыкъ для американскихъ рель- 
совъ . . 

Зе Нава’скй (брюнелевскй) рельсъ 

Вато\’свй рельсъ, 1849... ‚ 

Адамовскй скобовой рельсъ, 1854 

Двухголовчатый рельсъ Госке. 

Рельсъ въ формЪ бычачьей головы 
на анг йскихъ ж. д., 1898 

Рельеовый стыкъ на вЪсу Во 
Адатз’а 1847. . 

Стыкъ во время движеня по. нему 
колеса . . . (. 

Различная форма. ‘стыковь 

Наагтапи’сюй зубовый стыкъ въ 
разбЪжку на узкоколейной жел. 
дорог между Г. КусШепаеги— 
\МаПаске . . . 

Самая старинная форма стыка, 1849 

Рельсъ съ подвижнымъ стыкомъ 

Заершенный костыль (гвоздь). 

Рельсовый винтъ. 

Связь рельсовъ боковыми. наклад. 
ками на прусскихъ правительствен- 
НЫХЬ Ж. Д. 

Рельсовая подушкаЛондонскихъь под- 
земныхъ ж. д. . 

Общеу потребительный костыль для 
рельсовыхъ подушекъ . 

Деревянный штырь для рельсовых 
подушекъ . . 

Англйсый деревянный литырь ‘съ 
желЪзнымъ костылемъ. 

Верхнее строене рельсовыхъ поду. 
шекъ на полотнЪ лондонской сЪ- 
веро-западной ж. д., 1890. 

УкрЪплен!е рельсовъ поередствомъ 
накладокъ и пластинокъ, загну- 
тыхъ въ видЪ крючка. .... 

Поперечный рельсь Нагбу?а. 

Наагтарп’ское верхнее строен1е улич- 
ныхъ жел. дор. съ боковымъ рель- 
сомъ. . 

Бороздчатый (или 'РЫбих) рельсъ для 
уличныхъ. желЪзныхъ дорогъ 

Опора въ видЪ колокола Стеауе, 
1859 ое 
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Предохранительный рельсъ на за- 


круглеши. . .. . 
Стрълка съ подвижными рельсами, 
1835... . .. 


Различныя стрълки `(шероводы) . . 
Правая стрЪлка. .... .. 
Лъвая стрёлка ......... 
Тройная стрфлка . ..... 
Симметричная стрЪлка . 
Двойная пересёчная стрЪлка, назы- 

ваемая англйскою ...... 

Предохранительная сотр®лка. . 

Предохранительная стрфлка на лон- 
донскихъ подземныхъ дорогахъ . 

Верхнее строеше паровыхъ зубча- 
тыхъ желЪзныхъ дорогъ съ зубча- 
тыми рейками изъ полосового же- 
лза. .. . ( 

Опоры верхняго строения полотна 
зубчатой желфзной дороги отъ 
УНипая до аки ... 

Постепенное развите формъ вубча- 
тыхъ реекъ 

Стр$лка АБГа на зубчатой жел. д. 

Въздъ на зубчатую рейку на же- 
лЪзной дорогв Гарца между Вйап- 
Кеприг& и Тапл .. .. 

ВъЪздъ на зубчатую репку устрой- 
ства АБРа 

Верхнее строене полотна желъзной 
дороги на Юнгфрау . . 

Захватъь рельсовь на жел. дор. на 
Юнгфрау .. . 

Зубчатореечная стрьлка ‘Зе’ а на 
жел. дорогЪ на Юнгфрау . 

Рельсовый тормазъ въ видъ клощей 
на Ббапзегпотги’ской жел. дор.. .- 

Верхнее строев!е проволочно- -канат. 
ной жел. дор. между ГалфегЬгапей- 
ОСтифвспаф 

Четырехосные сдвоенные паровозы 
‚большой скорости прусскихъ пра- 
вительственныхъ жел. дор., съ по- 
воротной телъжкой . . . 

Пятиосные товарные паровозы прус- 
скихъ правительственныхь жел. 
дорогъ. .... . . 

Габарить желфзнодорожныхъ ваго- 
Нов еее еее 

Габаритъ главныхъ германскихъ же- 


лЪзныхЪ дорогь . .. . 
Котелъ новъйшаго американскаго ти- 
` тантскаго паровоза . . . 


Американевй паровозъ больной ско- 
рости. 1848 г., построенный Мог- 
11350ОМЪ ВЪ Филадельуи ... 

Тендеръ-паровозъ для узкоколейной 
дороги, . взеомъ 56175 килогр., на 
отлитыхъ арочныхъ цилиндрахъ, 
ввеящихъ 8,135 килогр., новЪй- 
птихъ американскихъ гигантскихъ 
паровозовъ . ........ 

Распорные болты. ... 

Взорванный паровозъ у Рошвев’а, 
близт, НИЧезВет?а, 1894 г. . . 

Видьъ 2/3-оснаго пассажирскаго паро- 
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воза’ съ передней ведущей осью 
и наружной рамой ...... 

Паровозъ МагдоеК’а, 1784 

Паровая машина Еуапз’& . 

Паровая землечерпательная машина 
Буапз’а „Огасог Атрыфо!аз“, 1804 

Локомотивъ ТтеуйВ а съ маховымъ 
колесомъ, 1502. 

Улучшенный паровозъ съ маховымъ 
колесомъ ТтеуйЫЕ’а, 1803 —1804. 
Зубчатоколесный паровозъ Вепкт- 

зор’а, построенный Матгау, 1812. 

Паровозъ Вгащоп’а 1813 . 

Первый локомотивъ, годный къ упо- 
треблен!ю, построенный Нееу‘емъ 
въ 1813 г. 

Восьмиколееный паровозь 'Не@еу“а 
1815 . . (.. 

Дхжоржъ Стефенсонъ. . 

Стефенсоновская зубчато - колесная 
передача для паровоза „ВШепег“ 
1814. 

Паровозъ Стефенсона. Второеустрой- 
ство его, 1815 . 

Паровозъ Стефенсона. Тролье устрой- 
ство его, 1816. . 

Паровозъ Стефенсона „Госотойбол“ 
для  Стоктонъ - Дарлингтонской 
желфзн. дороги, 1825. . 

Паровозъ „Воуа Чеогсе“, 1827. 

Паровозь Стефенсона „Ашемса“ 
1828. . 

Замый старинный паровозъ Зови” а 
съ трубчатымтъ паровымъ котломъ 
и воздуходувнымъ аппаратомъ 
1829—30 . 

Премированный паровозъ „Воске“ 
(Ракета) Роберта Стефенсона 1829 

Паровозъ „Запзратей“ (безподобный) 
Наскууог а, 1829... 

ВтайИмасвый Эриксоновскй паро- 
возъ МоуеШу, 1829 

Неподвижный трубчатый 
Бесшии’а, 1828 . 

Котелъ паровоза «Заператей“ Наск: 
мог ?а, 1829. . 

Трубчатый котелъ паровоза , „Воске{* 
Стефенсона 1829 . . 

Котелъь паровоза „Мотену“ Втайв- 
ма!г’а и Эриксона 1829. 

Паровозъ „01офе“ На@ежотРа, 1880, 

Паровозъ „Р1апеб“ Роберта Стефен- 
сона, 1830. . 

Паровая труба (1836), предвьъетникь 
парового свистка. . 

ОПуе- Мопбгекая выемка Ливерпуль. 
Манчестерской желЪзн. дороги . 

Паровозъ „ЭючтЬт1аве Ибуе“ 1828. 

Паровозъ Виагу & 0©0, 1830 . 

Первый выЪздъ паровоза „Тне Без 
1епд оЁ Сващезю\п 1830 . 

Паровозъ „01а Гоп ег“ Ват” а. 
1832... .. 

Первый паровозъ съ. поворотной 
тельжкой Ва!Ч ша 1833. . 

НовЪйнИЙй американсюй 


котелъ 


паровозъ 


большой скорости и паровозъ 
1831 г. На всем1рной выставкЪ въ 
Чикаго въ 1893 г. 

Передый видъ американскаго `шаро- 
воза большой скорости. 

Паровозъ „Огаспе“ Нензсвегя и 
сына въ Кассель, 1848. . 

Статрюоп’еый локомотивъ лондон- 
ской и сЪверо-западной желфзн. 
дороги, 1849. ........ 

Земмерингекй  паровозъ  \УЧ1епет- 
Меча а&, продотавленный на кон- 
курсЪ 1851 г. . 

Земмерингсяй паровозъ. „Зегаше“, 
представленный на конкуреъ 
1851 г. . .. 

Горный паровоз ‘Рок’ а 1862. 

Паровозъ Ферли 1864. 

Положене паровъ Ферли на закру- 
глешяхъ пути . 

ЁАомпаундъ-Тендеръ- паровозъ `узко- 
колейной желЪзной дороги Ктев- 
]епсеги-\аИаске 1897 г. Устрой- 
ство бил ег-Меуег’а. 

Рарех-компаундъ паровозъ МаПева 
1890. . 

Скорый поъздъ С. Готардекой жельзн. 
дороги 1898... 

Самый скорый въ м1ръ паровозъ 

Компаундъ-паровозъ большой ско- 
рости на аветрйскихъ правитель- 
ственныхъ дорогахъ 1899. 

Англйсвые паровозы большой еко- 
рости. 

Двънадцатиколесный аморикансый 
товарный паровозъ (Мазюдоп- 
Госошо@уе) 1898 г. 

Паровозъ Сабфсага для Мад!в оп. 
пФапороНз’ской жел. дороги 1847. 

Зубчато-колесный паровозъ Мопн- 
Мазетебоп’екой жел. дор. . 

Паровозъ жел. дороги Риги 1871. 

Паровозъ съ двуплечимъ рычагомъ 
Горнергратекой жел. дороги 1898. 

Четырехцилиндровый паровозъ съ 
одноплечимъ рычагомъ РЩез- 
РеаК‘ской жел. дороги. 

Паровозъ Пилатской жел. дороги 

Паровозъ Вгёлиие”ской жел. дороги 
1888 . 


Зубчатоколесная передача Аба 
Видь сбоку . ОЗ 
Зубчатоколесная передача, Аба. 
Видъ спереди . ( 
Паровозъ венгерской жел. дороги 


Товротов- оу ога Ъгето. Устройство 

АБР 

Зубчатая желЪзная дорога Вепкт- 
зор’а 1812... 

Первый пассажирский ватонь Э4юсК- 
фоп-РагПоебоп’ской жел. дороги 
1825 . 

Англйске пассажирсве вагоны оть 
1839 до 1874. 

Англйсве пассажирске вагоны от 
1875—1897. 


Стр. 


270 


ПЕРЕЧЕНЬ ИЛЛЮСТРАЦИЙ. 


Свободно-подвижныя оси для пассеа- 
жирскихъ вагововъ 
Американсвме пассажирсве вагоны, 
Анг све пассажирсве вагоны съ 
подвижными конечными осями. 
Американское устройство спальныхь 
вагоновъ 
Американсве 
Пульмана . 
Вагоны С. Готардской жел. дороги 
Внутренв!й видъ вагона-буфета : 
Американская поворотная телЪжка 
съ тремя осями. .... 
Подушки, набитыя волосомъ, на прус- 
скихъ правительственныхъ доро- 
гахъ , . и 
Внутреннее устройство американ- 
скихъ пассажирскихъ вагоновъ 
Американская керосиновая лампа. 
Интенсивная лампа для жирнаго таза 
Устройство тормазнаго цилиндра 
Гарди и соединен!е главныхъ воз- 
душныхъ проводниковь у ва- 
гона 
Быстродъйствующий тормазъ Вестин- 
гауза, части для паровоза. 
Быстродъйствуюций тормазъ Вестия- 
гауза, части для тендера и вагона 
Н$Ъмецк вагонъ-платформа съ по- 
воротной телЪжкой для 30,000 кг. 


груза. 


роскошные вагоны 


вагоны отъ 


Англшеве товарные 

1844—1897. ОИ 
Ангийсюе товарные вагоны отъ 
1887—1897. 


Товарный вагояъ Татьога для угля, 
руды и т. п. съ автоматической 
разгрузкой 

Вагонъ для перевозки орудий Кторр а 
СЪ 32 колесами. . . 

Вагоны для перевозки рыбы 

Тепличный вагонъ 

Чугунное колесо системы Манселля 

Деревянное колесо... .. 

Форма колеса на поверхности ка- 
тая . . 

Закр плене Зргепетте `прусскихь 
правительственныхъ желЪзян. до- 
рогъ . . 

Самое старинное закръилене Зргепе- 
тво. . 

Буферъ со спиральной пружиной и 
буферное скрЪплен!е. 

Буферъ подземныхъ желЪзн. дорогь 
въ ондонЪ 

Предохранительное соединено. ваго- 
новъЪ.. . 

Приспособлене `для тяги у жельзно- 
дорожныхъ вагоновъ. . 

Самые старинные стояч{е сигналы , 

АнглИскШ мачтовый сигналъ. 

Электричесый  колокольчикъ 
двойным'ь колпакомъ 

Часовой механизмъ къ рису нку 290 
вмЪетЪ съ вепомогательными сиг- 
нальными дисками . . . . 


съ 
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Путевые сигналы на путевомъ пла- 
НВ съ нятью развётвлешями при 
входЪ на етанц!ю 

НъЪмецк! Я сигнальный мость для пу- 
тевыхъ сигналовъ. 

Ангйск сигнальный мость ‘съ 44 
семафорами . 

Сигналы на вокзал Торка 

Предохранитель ангийекихъ узло- 
выхъ станщй 

Группа семафоровъ. 

Помфщен!е для перевода стрьлокъ 
на вокзалЪ Саппоп Этееф въ Лон- 
дон .. . 

АнгискЕЙ рычаг для ‘перестановки 
стрЪлокъ съ запирающимся меха- 
низмомъ 

Разръзъ стрълочнаго рычага Си- 
менса и Гальске съ проволочно- 
канатнымъ приборомъ Ваззше”а 

Переводъ стрЗлокъ въ Дюссоль- 
дорфЪ .. .(. . 

Предохранители англйскихь ‘пере: 
съчен!й рельсовыхъ путей . . 

СтрЪлочные и сигнальные приборы 
для передвиженя стрЪлокъ давле- 
н1емъ воздуха съ электрическимъ 
отпускатемъ. . 

Сигнальные мосты на новомъ вок- 
залъ въ БостонЪ. . 
Электрическая передача 

ловЪ . . у 

СтЪнная таблица замыкавй въ стан- 
ци . . 

Планъ путей вокзала. 

Простая стр$лка. 

Двойная стрьлка на пороочении 
путей .. 

Двукрылая сигнальная мачта, .. 

Нажимной рельсъ съ запоромъ 

Нажимной рельсъ съ двойнымъ за- 
поромъ. .. ‚ 

Замыкане стрьлки на замокъ по- 
средетвомъ сигнала. . 

Приборъ для передвиженя стрьлокъ 
мачтоваго сигнала съ переднимъ 
сигналомъ и одновременнымъ за- 
мыкашемъ стрфлки съ противо- 
вфеомъ, управляемой рукой. . . 

Запоръ Бюесинга. 

Приборъ для перевода стрьлокъ. съ 
запирающимъ остряки механиз- 
момъ и застопоривающимъ при- 
соблешемъ на случай разрыва 
проволоки . 

Разръзъ черезъ механизм ъ, запи- 
рающй стрЪлочные остряки. 

Приборъ для уравнивая помощью 
двуплечаго рычага. . (о. 

Шарнирный уравнитель штангь. . 

Система блоковъ съ однимъ полемъ 
Сименеъ и Гальске . 

Станц1онная блоковая система, за- 


сигна— 


крытая. 
Станщонная блоковая система, `от- 
крытая. „$. 
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Механически запирающся двойной 
сигналъ лондонскихъ подземныхъ 
желЪзныхъ дорогъ 

Линеалъ станцщонной блоковой си- 
стемы . . . 

Участковое блокироваше "(два ‘поля) 

Участковое блокировате (четыре 
поля) 

Электричесьй `разъединяющий ме- 
ханизмъ Сименса и Гальске 

ОтъЪздные сигналы съ электриче- 
скимъ механизмомъ для разъеди- 
нен!я. .. . .. 

АнглШевй переходъ черезъ рельсы 

Англйское блокировочное приспо- 
соблеше для жельзнодорожнаго 
нути . . 

Водяной  кКранъ прусскихъ прави- 
тельственныхъ жел. дорогъ . 

Водяной кранъ лондонскихъ под- 
земныхъ жел. дорогъ . 

Приспособлене для набиравя воды 
во время пути. . . . 

Центрофуга для снЪга, по ГезНе. . 

Колесо центрофуги ТезЦе. .. 

Паровой сифгоочиститель @бтНЫга, 
для венгерскихъ правительствен- 
ныхъ жел. дор. . . 

СнЪгоочиститель во время работы. 

Снъгоочиститель Жулля . 

Переправа желЪзнодорожныхъ ва- 
гоновъ на рЪкЪ Св. Лаврентия. 

Продольный разрЪзъ и боковой видъ 
парохода и рычажнаго подъем- 
наго моста 

Горизонтальная проекшя парохода 
и рычажнаго подъемнаго моста. 

Поперечный разрЪзъ парома. 

ЖелЪфзная дорога Грютчальпа у Лау- 
тербрюненъ . . . 

Вадукь Грютчальнской жел. дор. у 
Лаутербрюненъ 

Верхняя станшя у СпеззЪасВ’ской 
жел. дороги . 

Нижняя станц1я СиеззрасВ’ской жел. 
дороги 

ЖелЪзный вадукъ. СлеззЪасв’ской 
жел. дороги 

Трехрельсовая канатная желъзная 
дорога на Беатенбергъ съ уравно- 
въшивающимъ канатомъ . 

Пересадочная станщя Стансергорн- 
ской жел. дор. . 

Шкивъ вмЪетЪ съ водоспабжающей 
трубой на Слеззфасв’Ъ 

Канатная дорога на гор Санъ- Саль. 
ваторЪ съ двумя рельсами и зуб- 
чатой рейкой АЪРа 

Канатная дорога въ Глюнъ, у Мон- 
тра, съ четырьмя рельсами и зуб- 
чатой рейкой Вееепфасв’а. . . 

Автоматическая переводная стрълка 
Абта. . 

Вагонъ каватной ‘жел. ‘дор. `на `Бюр- 
генштокЪ .. 

Отношев1е пути и подъемовъ лон- 
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донскихъ подземныхъ дорогъ внут- 
ренняго круга. . . 

Профиль Баз(-лондонской дороги. 

Проведене туннеля подъ группой 
домовъ на РешЬг1асе Зачаге 

Поперечный разрЪзъ туннеля, 1861. 

Поперечный разрЪзъ туннеля, 1881. 

Туннель съ каменножелфзнымь по- 
толкомъ. 

Поперечный разръзъ туннеля `подъ 
лондонскимъ докомъ. . . 

Станщя @отег-бгее . 

Станщя со стекляножелфаной кры: 
шей... 

Разръзъ станции Сарпоп_Зтее, рис. 
356 .. 

Разръзъ станщи Саппоп- `Зтееь, рис. 
357 

Поперечный ‘разрьзъ станции `\Уар- 
рше. .. - 

Открытая выемка станции зева 

Вентиляцонное устройство въ Сап- 
поп-Бёгееф . . 
Поперечный разр%зъ туннеля `элек- 
трической жел. дор. въ ЛондонЪ. 
Стальной цилиндръ для проводки 
туннеля. ОО 
Рабоч1е лЪса и путе ‘вая шахта въ 
ТемзЪ . 

Разр®зъ станщи . 

Продольный разр зъ электрическаго 
паровоза 

РазрЪзъ промежуточной станщи цен- 
тральной лондонской жел. лор. 

Горизонтальная проэкщая станщи 
Мапз1оп-Ноцзе (главный вокзалъ) 

РазрЪзъ станщи Мап$оп-Ноцзе 

Туннель съ находящимся подъ нимъ 
водопроводомъ. 

Туннель въ участкъ подпочвенной 
воды въ улицф Андраши. 

Постройка желЪзной крыши надъ 
станщей „улица Атепа“ 

Видъ вокзальныхъь лъетницЪ НА 
стантйи „улица Агепа“. 

Электрическая подземная жел. дор. 
въ Будапешть . . 

Постройка полустанка безеплайя . 

Внутренний видъ станщи. „ОКю5оп“ 

Вагонъ съ поворотной телЪжкой и 
съ непосредственной передачей 

Планъ Нью-оркской высокой жел. 
дороги . 

Закруглеше пуги "Нью- Лоркской в вы- 
сокой жел. дор. . 

Поперечный разрЪзъ станши “Ныю- 
Торкской высокой жел. дор. .. 

Треугольникъ путей... ... 

ОБеграишьтгиске . . 

Станшя Этаззе бИзевтег въ ‘по. 
стройкЪ. 

Трехрельсовая желфзная дорога Гат. 
Ягиез. 

Паровозъ жельзной 
тига . , 

Подвфсная дорога. Эноса. . 


`дороги Пар, 
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ПодвЪеная дорога, Гапзеп’а. . 

Боковой видъ Эльберфельдской под- 
ВЪеной дороги. 

НижнШ видъ Эльберфельдекой под- 
вБеной дороги . 

Вися моеть черезъ Ве Сваа. 
фашфо ., 

Старый настилочный мость въ Экуа- 
дорЪ. .. . 

Римеюй мость у Алькантары . 

Полуциркульный сводъ 

Полом сводъ. ЗО 

Кружало . . .. 

Мостъ черсзъ ръку Галисъ. 

Мостъ у Авиньона 

Мостъ Марторелля 

Старый мость во Фрашкфу ртъ на 
МайнЪ 

Мостъ черезъ Рейнъ у Шафгаузена 

Мость черезъ долину Раззаее пе- 
редъ пожаромъ въ 1575 г. 

Кольбрукдельсюй желЪзный мостъ, 

Мослъ у Вермута . 

Чугунный мость черезъ рьку "Стри- 
гау у Лаасана. . 

Висяч 1. мость въ Будацешть, 

ЖелЪзнодорожный мостъ у Майнца 

ЧКелЪзнодорожный мостъ черезъ р%- 
ку Лжоннъ у Санъ-Джона, въ по- 
стройкЪ . .. 

Живая модель Фортскаго моста. 

Устой Фортскаго мосга во время по- 
стройки. . 

Южная ферма моста во ‘время по. 
стройки. 

Нагаревй консольный мость во вре- 
мя постройки 

Тризанск! мослъ Арльбергской жел. 
дороги . (и... 

Мостъ через уУшаееНуев 

Киршфельдеый мостъ у Берна 

Моестъ черезъ Рейнъ у Бонна. 

Новый мостъ черезъ Еаз-Юуег между 
Нью-оркомъ и Бруклиномъ. 

Мостъ, обрушивпийся при пробной 
нагрузкЪ . 

Установочные лЪеа высокаго моста 
у Левенсау . 

Мостъ черезъ Гельтяскую долину 

Мость черезъ Прутъ у [атгетегсте . 

Мостъ черезъ Дунай у Инцигкофена 

Разводный мостъ на большомъ @газ- 
Ътоок въ Гамбург . 

Разводный мостъ на большомъ таз. 
Тгоок въ ГамбургЪ, поперечный 
разръзъ. . . 

Подъемный мостъ черезь Муррей 

Подъемный мостъ между гаванью 
для парусныхъь судовъ и нагор- 
ной гаванью въ ГамбургЪ 

Мостъ у Каира . 

Мостъ въ КенигебергЪ. 
Мостки, проложенные 
резъ Визацебаппа. 

Висячая переправа въ Бильбао. 

Новый мостъ черезъ Эльбу у Гам- 
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бурга. . 

Возстановлен1е разрушеннаго ‘моста 
около ХегИепу, 1870. 

На верхнемъ Ян-тее-мангь. . 

Гангь у Бенареса, .. 

Пароходъ на Гудзон%. 

Энектрическая буксирная лодка. 

Еривая прибыли воды. . 

Паровая землечернательная машина 
на Везеръ. 

Продольный профиль прибыли воды 
на Везер$. . 

Землечерпалка „ Бета“ на Миссиссипи 

Желъзныя ворота. 

Регулирован!е „ Жельзныхь Воротъ“: 
проводъ канала . .. 
Видъ верхней части кесона . 
Кесонныя работы по исправленио 

русла Рейна. 

Канализащя Майна. 

Плотины у Корбу (Одеръ) . . 

Планъ шлюзовь у Мавздоег Зри 
(Дунай). . 

Планъ псправлениаго русла у Януш. 
ковича . . 

Игольчатая плотина съ расположен: 
ными сзади откидными щитами 
въ открытомъ состоянии . 

Игольчатая плотина, отчасти уже за. 
крытая, съ расположенными сзади 
откидными щитами. . 

Плотина у Ргееп на Эльбъ. 

Плотина съ откидными щитами. 

Варабанная плотина 

Рыбоходъ. . 

Ступени плотины. Регпаг 

Ступени Кайля. Планъ 

Ступени Кайля. Продольный раз- 
рЪзъ. . 

Проходъ для рыбъ системы Макло- 
нальда на водопадахъ Потомакъ. 

Желобъ для угрей . 

Планъ Дюссельдорфекой гавани. 

Набережная въ АнтверпенЪ. 

Черпакъ . . ду 

Больверкъ въ разрфа .. 

Набережная въ Гласго во время по- 
стройки. 

РазрЪзъ набережной ‘изъ свай т 
каменной наброской въ Нью-Торк- 
ской гавани . 

РазрЪзъ стЪнки 
сваяхъ . . 

Разръзъ стънки на бетонномъ осно- 
ван. . 

Разрьзъ стВнки набережной. съ осно- 
вашемъ изъ ящиковъ съ камнемъ 

Электрические краны въ Дюссель- 
дор» . р 

Склады въ Вормсь . .. 

Зерновой элеваторъ въ ходу. . 

Пневматичесвый зерновой элеваторъ 

Верфь и пристань въ Кельн. 

Планъ Су-чеу. .. (о. 

Профиль Саарекаго канала... 

Камерный шлюзъ. ....... 


набережной ва 


ХМ 


Шлозъ съ подъемомъ въ 10 м. вь 
каналЪ 5. Оеп1$ 

Каналь Банда въ Те!етаткев 

Подъемные краны Броуна въ `рабо- 
тЪ на Чикагскомъ каналЪ . 

Гигантскй кранъ на Чикагскомь 
каналз. . 

Канатно- -проволочная дорога на Чи. 
кагскомъ канал. .- . 

Китайсвый роликовый мостъ. 

ТелЪжка съ судномъ на наклонной 
плоскости у Эльбинга . 

Шлюзь Доджа у Джорджтоуна въ 
СЪверной АмернкЪ 

Подъемный мехавизмъ Ла Лувьеръ 
для судовъ до 400 тоняъ. 

Подъемъ судовь у Генрихенбурга. 
Видъ съ нижняго канала. . 

Подъемъ судовъ у Генрихенбурга. 
Видъ съ верхняго плеса. 

Подъемъ судовъ у Генрихенбурга. 
Продольный разрЪзъ . , . 

Шлюзъ канала озера Бива въ Япо- 
ни 

Электрическая "тяга `судовъ. 

Землечерпатель 

Поперечный разрЪзъ морскихь ка- 
наловъ . . . 

СуэцЕ каналъ и его ‘окрестности . 

Суэцюй кавалъ у Портъ-Саида. 

Сузцей каналъ у Порть-Тевфика 

Поворотный мость Манчестерскаго 
кавала у Бартона. 

Землечернатели при постройкф ка. 
нала Вильгельма у Грюненталя 

Землечерпалка, выбрасывающая пе- 
сокъ. . .. . 

Мостъ у Грюненталя 

Шлюзъ у Брюнебютеля 

Морской каналъь изъ Кропштадта, 
въ Петербургъ . ( 

Устье Коринескаго канала . 

Морекой замокъ въ Сайда . 

Планъ Родосской гавани. 

Разръзъ мола въ НеаполЪ . . 

Постройка мола въ Брунсбюттелъ 

Новая гавань въ Бремергафенъ . 

РазрЪзъ черезъ гавань для парус- 
ныхь судовъ въ ГамбургЪ 

Амбары въ Гамбургъ. . 

Большой кранъ въ Гамбу ргь. 

Плавуч:й кранъ 

Нагрузочныя устройства въ Эри. 

Нагрузка угля. . . 

Нагрузочное приепособлоше для у гля 
въ Бременъ . .. 

Гавань въ Мадрась. ( 

Килеван1е судна 

Докъ во время отлива. . 

Плавучш докъ верфи Вов & У0з5 
въ Гамбург съ пароходомъ „Ейгз$ 
В!зтатк“ 

Поперечный разрЪз ь желфзнаго пла- 
вучаго дока. . 

Эллингь Австрйскаго Ллойда. .. 

Насосная землечерпалка. . 


„_ 


| Пароходъ „году Салветао“ 


ПЕРЕЧЕНЬ ИЛЛЮСТРАЦИЙ. 


Гавань для паруеныхь судовъ ВЪ 
Гамбур .. 

Гавань села 1 

Гавань Марселя П 

Планъ лондонекихъ доковъ. 

Входъ въ Нью-1оркскую гавань 

Стоящй сигналъ. 

Досчатый сигналъ 

ВысокЙ сигналъ. . 

Сигнальные баканы на ВезерЪ 

КелЪзный колоколообразвый буй 

Звуковой буй . . И 

Газовый буй . .. 

Маякъ на о-в Нейверкъ. .. 

КордуансыЙ маякъ. . . . 

Новый Эддиетонсюй МаякЪ. 

Маякъ въ Ве|-ВосКв. . .. 

Ротесандемй маякъ на Съверпомъ 
морз. .. ( 

Ротесандек!й МАЯКЪ. . 

Доставка кессона Ротесандекаго мая- 
ка кь м5ету постройки 26 мая 
1888 г... и. 

Маякъ па Эльбъ. 

Кривизна поверхности моря 

Параболическая чечевица 

Параболическое зеркало . 

Лолизональная чечевица. . 

Система чечевицъ (улей) маяка `па 
мысЪ Финстерре 

ПогружаюдИйся свфтъ. 

ПлавучШ маякъ 

Паровая сирена въ Бюлкь. 

Часовая башня и амбарь въ Гам- 
бургъ . 

Указатель уровня воды. 
гаузена. . 

Шлемъ водолаза. 

Водолазъ въ водолазномъ костюмъ 
съ воздушнымъ насосомъ 

Американсю водолазъ . 

Водолазъ съ воздушнымь регуля- 
торомъ безъ шлема и одежды. 

Водолазъ съ воздушнымъ регуля- 
торомъ, подводной ламной и при- 
способлемемъ для переговоров . 

Подводная керосиновая лампа 

Шлемъ МагсИпасу съ электриче- 
ской лампой. 

Водолазная шахта Берепта. 

Аппаратъ для глубокихъ водо: таз. 
ныхъ работь Гедике. 

Водолазное судно Гедике. .. 

Подводная лодка „Мапа“. ( 

Подводная зрительная труба Гедике 

Подводная зрительная труба 

Легшее на бокъ судно въ Гамбург- 
ской гавани. . 

Выпрямлене переверну вшагося су д- 
на въ каналЪ имп. Вильгельма 

Подъемъ землечерлалки . 

Исправлене набережной, 

Подъемъ миноноски. . . . , 

Подъемъ „Атабаска“ 


У Брушс- 


на днъ 
моря . 
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Подъемъ парохода „баЧу СаТегте“ 
Видъ сбоку . 
Подъемъ парохода „Таду Сафвегте“. 
Видъ спереди... 
Задфлка пробоины въ корпус суд: 
на „Велиюй курфюрстъ“ . 
Древнегреческая трирема ... 
Корабль викинговъ. . ... 
Ганзейсый корабль ХПГ ст... 
Средиземное морское судно ХГ\№ ст. 
Каравеллы Колумба. . .. 
Каравелла второй половины ху. ст. 
Модель линейнаго корабля „Непгу 
Чтасе 4е еп“ 
Первое трехпалу бное судно › ТЬе Зо- 
уегесп оЁ {Те Сеаз“. . . 
Трехпалубное судно „ТЬе Утсвогу“. 
Линейный корабль „Тре Оееп“ . . 
Гаровая лодка Миллера, Тайлора и 
Симингтона уе н 
Разрьзъ парохода „Свагойе Бап- 
Ча“ ууу не 
Робертъь Фультонъ ....... 
Первый пароходъ Фультова .. . 
Тосифъ Рессель. и... 
Смитъ. .. . 
Винтовой пароходь = Архим о ‚дт,“ .. 
Джонъ Эриксонъ. . 
Колесо Эриксона . 
Колесный пароходъ „@теаь У евбегп“ 
Машина „Огеа{ \Уезетп“. 
Винтъ „Сгеаё ВтИайшп“. ... 
Машина „Стеаф ВгНаш“ . . . 
Винтовой пароходъ „Сгеаф Венат“. 
„@теа& ЕКазеги“ 
Разръзь черезъ машинное помфще- 
ве „Сгеа& Еаетп“ . 
Поперечный разрЪзъ „@геа& Казбеги“ 
Машина „Отеж Назеги“. . 
Машина Ред1Нопа для ДВухъЪ вин 
товЪ . 
Графическое изображеше пароход- 
наго движен]я за 1840— 1896 
Увеличен!е размЪровъ пароходовъ 
съ 1837 по 1897 . 
Поперечныя сЪчешя наибольшихъ 
скорыхъ гароходовъ. 
Анг иская ламаншекая эскадра. въ 
1863 г. 

РазрЪзъ бронированной балтареи 
РазрЪ‚ ъ машиннаго помфщеня „ \а- 
710“... (о. 

Тины броненосцев . 

Русск броненосецъ „Полтава“ 

Ангийскй эскадренный бронечо- 
сецъ „Римее Чеогае“ 

Типы бровсноедевъ. .. . 

Апгийеый крейсеръ , „Розен“. 

Канонерская лодка и миноноски. 

Контръ-миноноссцъ . .. 

Кривая шпангоутовь . . . .. 

Кривая ватерливи. . .. . - 

Скала шпангоутовъ. 

Масштабъ нагрузокъ 

Устойчивость . . ин 

Колебавя на волнахь. (. 
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Пятимачтовое судно. ..... 

Бригъ нодъ вЪтромъ . . .. 

Длаграмма направлен!я и силы вътра 

Барка, плывущая галсами на штир- 
борть . 

Полный корабль навсьхь парусахъ 

Шлюнки съ различными парусами. 

Типы судовъ: катеръ, гаффель-шку- 
на, шкуна, трехмачтовая шкуна и 
бригь ..... 

Центръ тяжести руля. . 

Верфь курфюрета въ Науееге”Ь. “По 
рисунку ХУП вЪка . . 

Винтовой пароходъ передъ боковымъ 
спускомъ со стапели 

Продольный разрЪзъ деревяннаго 

наруснаго судна . . . ( 

Усгановка шпангоутовъ. 

Разрззъ корвета. ....... 
Якорный шпиль: а} видъ спереди; 
Ъ) видь сбоку .. .. 

Ручное рулевое колесо. 

Составныя мачты. 

Такелажь. . 

Нормальный якорь. Якорь съ под. 
вижными лапами. Усовершенство- 
ванный якорь . .... . 

Военный катер ..:.... 

Паровой катерь . . . 

Спасательная лодка Франсиса 

Сложная система постройки 

Электрическое сзерло . 

Разогрьваше и приспособлена дая 
загисаня шпангоутовъ Фленс- 
бургскаго судостроительнаго об- 
щества . 

Прокатка Нистовъ для ‘общивки кор- 
пуса. . 

Передвижной эллинговый кранъ. съ 
гидравлической клепальной ма- 
шиной 

Скорый пароходъ „Ка1зег Емедыей“ 
на верфи Шихау (Данцигъ). 


„Ка1зег Етедтев Вагфагозза“ на 
верфи Шихау (Данцигъ). 

Соединен1я киля. ( 

Двойное дно съ поперечной систе- 


мой шпангоутовъ. .. 
Двойное дно ячеистой системы .. 
Главный шпангоуть броненосца. 
Поперечный разръзъ крейсера съ 
броневой палубой. . 
Главный шпангоутъ бропепоспаго 
корвета „Засвзеп“ 
Поперечный разрЪзъ скораго ‘паро- 
хода „Кайзег \УИВери ег бгоззе“ 
Задняя часть сетроющагося эскадрен- 
ваго броненосца, 
Пароходъ съ заднимъ колесомъ . 
Задый штевень съ рулемъ. 
Ахтерштевень скораго 
„Сатшраша“ 
Скорый нароходъ „Осеат1с“ передь 
спускомъ. . . .. 
Приспособлен!е для ‘удержания сала- 
зокъ на наклонной плоскости. 


парохода, 


ХУТ 


Бронированный. крейсеръ „Ейгз& В15- 
татск“ передъ спускомъ. . 

Плавучш кранъ для установки ма- 
шинъ и котловъ общества Вул- 
канъ вь Вгодо\у у Штетина 

Рулевое приспособлене парохода 


„Ка1зег \Пперт 4ег Сгоззе“. 
Паровой шпиль Паровая  ле- 
бедка. 


Столовая на скоромъ пароходъ „ Ка. 
зег \Ипе» 4ег Огоззе“ 

Гостиная на скоромъ пароходз „ Ка}. 
зег \ПВейа ег Огоззе“ 

Русекая „Императорская яхта „Ш тал- 
дартъ“. Верхняя палуба, столовая, 
праемная Государя, иремная Го- 
сударыни . 

Помъшене для команды на броне- 
носцъ ( и 

Военная рубка. . . 

Трубчатый паровой котелъ `(Цялин- 

дрическй котелъ) 

Трубчатый паровой котел (Цилин- 
дричесяй котелъ) я 

Котелъ Беллевиля 

Котелъ Дюрра. 

Котелъ Торникрофта . 

Горизонтальная паровая машина 

Машина Пенна 

Машина тройного расширен!я для 
двухвинтоваго парохода . 

Машина тройного расширен!я для 
военнатго судна. . .. 

Машина колеснаго парохода 

Косолежащая компаундтъ машина для 
колеенаго парохода . . 

Американская балансирная машина 
для колеснаго парохода 

КолЪнчатый валъ парохода „Каузег 
М/ИПейт ег Сгоззе“. (и. 

Винть 

Двулопастной ВИНТЬ 


Батарея стариннаго военнаго ко. 
рабля ие 
Орудйные стволы... 


НарЪзка Круппа. 


ПЕРЕЧЕНЬ ИЛЛЮСТРАЦ!Й. 


Конструкщя окорострьльныхь пу- 
шекъ. . 

Винтовой затворъ Армстронговой 
20,3 сант. скоростр$льной пушки 
на качающемся лафеть . 

Автоматичесый затворъ Канэ для 
скорострёльныхъ пушекъ. 

Лафетъь Армстронга съ пластинча: 
тымъ тормазомъ . 

Рамный лафетъ Уауаззецга 

Тафетъ Круппа со щитомъ. 

Главный шангоутъ башеннаго суд- 
на „Ргечззеп“ съ броневой башней 

Броневая башня Армстронга, лафетъ 
на салазкахъ . 

32 сант. оруд!е Канэ въ `барбетной 
башнЪ съ центральной подачей 
снарядовъ. . 

Орудйная башня Кано. 15 Сант. ско- 
ростр5льная пушка Армстронга на 
лафетв въ броневой башнЪ . 

Пулеметъ. Мапгинная пушкаМаксима 

СкорострЪльная пушка. Снаряды 

Пушечная мастерск.. НарЪзка пушки 

Броня нзмецкаго корвета „Засйзеп“ 

Броневыя валки . .. 

Цементировае брони . 

Опыты надъ сталениккелевой броней 
Круппа 30 мм. толщины . 

Обработка брони вь Теффильдь. 

Башня закаленнаго чугуна Грузона 
въ Спецши . . о 

Контактная мина. 

Приспособлен!е для ЗАЩИТЫ Треста 
въ 1866 г. . 

Старинная мивоноска съ шестовой 
миной . (. 

Схема регулятора, глубины . 

Машина Бротергуда дтя минъ 

Задняя часть торпеды Узйтхода. 

Торпеда Уайтхеда . . 

Пускан!е мины 

Надводный минный аппарать. 

Приборъ для прицфлки минъ. . 

Броненосецъ „У1%ота“ съ опущен- 
ными стками противъ минъ 


Сть. 


Пути и средства сообщения. 


Промышленность и техника, т. [Х. 


Введение. 


Истор1я развитя путей сообщеная. 


звЪетный англ ею историкь Маколей вполн% справедливо замф- 

тилъ. что, за исключешемъ изобрфтен!я буквъ и печатныхъ типо- 
трафекихъ станковъ, успфхамъ цивилизащи болфе всего содЪй- 
ствовали и будуть содБйствовать тЪ открымя и изобрфтевя, 
которыя имЪютъ пЪлью сокращене разетоян!й. 

Каждое усовершенствоване въ способахъ есношевй важно 
дял человьчества какъ въ интеллектуальной и моральной точки зря, такъ 
и по отношен!ю къ матеальнымъ выгодамъ, и не только облегчаетъ обу6нъ 
разнаго рода природныхъ богатетвъ и произведен! искусствъ, но также спо- 
собствуетъ устранемю рЪзкихъ нащональныхъ и мЪетныхъ контрастовъ или, 
по крайней мЪрЪ, ихь сглаживаншю, и такимъ образомъ служить въ то же 
время для сближея между собой веБхъ членовъ общечеловЪ ческой семьи. 
Пути сообщеня играли поэтому очень важную роль въ истори развитя 
всего челов чеетва, и ихъ сл$дуетъ считать главнымъ началомъ въ разви- 
и культуры до ея настоящаго состояшя. Какъ’ процвфтане и преусифяне 
народовъ, такъ и упадокъ ихъ находились всегда въ самой тфеной связи съ 
образоващемъ и развитемъ путей сообщеня. 

Пока торговыя сношевя не обнимали собой такого большого проетран- 
ства. какъ нынЪ, пути сообщеня находились въ зависимости оть природ- 
ныхъ условй. Благодаря сношешямъ между странами, лежавшими на двухъ 
совершенно противуположныхь концахъ тогдашняго мра, возникла м!ровая 
торговля, носившая въ разныя эпохи различный характеръ, и тв пути со- 
общеня, по которымъ производилась эта торговля, образовали изъ себя 
м!ровыя торговыя дороги, истомя которыхъ имфетъ крайне важное значеше 
для истори развитйя торговыхъ снощенй. Подъ блатопрятнымь вмяшемъ 
мровыхъ торговыхъ сношевй всегда начинала процвфтать областная и мзетная 
торговля тёхъ странъ, по которымъ проходили тавя дороги. Вполнф по- 
нятно поэтому, что эти громадныя выгоды заставляли различные народы 
прилагать всевозможныя усиля къ тому, чтобы держать въ своихъ рукахъ 
у1ровую торговлю н мовые торговые пути. Т% обетоятельетва, велЪдетв1е 
которыхъ торговая дорога теряла свое значенще, не зависЪхи отъ челов$че- 
ской власти, и ни одинъ народъ никогда не могъ надолго воспрепятствовать 
перемЪнамъ, происходившимъ съ течешемъ времени. Хотя Венещя и была 
сама значительно виновата въ своемъ упадкВ, но во всякомъ случаф упа- 
докъ этоть главнымъ образомъ явился неизбЪжнымъ слёдетнемъь открыт 
Колумба и Васко-де-Гамы. 

Въ древности м!ровая торговая дорога имфла направлене съ востока 
на западъ, причемъ финикШцы, открывъ Европу, намфтили для м!ровой 
торговли этотъ свой путь. Благодаря энерги грековъ и римлянъ, посте- 
пенно мЪфсто этой одной дороги заняла цфлая сть дорогъ, которая, подъ 
вмянемъ быстро развившейся торговли и открыт новыхъ земель, вое бо- 
лфе и болБе расширялась, пр1обрЪтая все новые конечные пункты. 
1= 
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Какую великую роль играютъ пути сообщев!я, намъ особенно наглядно 
показываетъь наше врем», которое въ этомъ отношен!и заслуживаетъ особаго 
вниманя, Открыте и введене желфзныхъь дорогъ, напримфруъ, сдфлали воз- 
можнымь сношешя одинаковымъ образомь и днемъ, и ночью. Вообще 
вшяне путей сообщеня на духовную сторону человфка настолько значн- 
тельно, что можно съ полнымъ правомъ утверждать, что Уаттъ, изобр%- 
татель паровой машины въ ея теперешнемъ состояни или Стефенсонъ, 
построивший первый локомотивъ, оказали точно такое же большое вляне 
на развите людей, какъ Лютеръ и Вольтеръ. 

Красивая панорама откроется предъ нашими глазами, если мы прослф- 
димъ постепенное развит способовъ торговыхъ сношенй. ДЛоходящая до 
ужасающихь размфровъ разница между навьюченнымъ и еле-еле плетущимся 
по дурной дорогв человфкомъ и мчащимея съ \шеной скоростью скорымъ, 
обставленнымъ со всевозможнымъ комфортомъ, пофздомъ, -- хотя и является 
результатомъ тысячелфтией работы, но, несмотря на столь долий про- 
межутокъ времени, это различ!е настолько поразительно, что вполнЪ спо- 
собно вызвать у насъ чувство удовлетвореня при видЪ достигиутыхь уси\- 
ховъ. Въ процеесЪ постепеннаго развит!я способовъ сообщен!й выдающееся 
значеще имфли единичныя открыты, принадлежащия къ самымъ блестящим 
изобрётешямъ человфческаго ума; къ нимъ слфдуетъ отнести изобрьтеше 
экипажа, корабля и, какъ выше уже указано, желфзной дороги. 

Началомъ въ дблф развит!я путей сообщен!я послужила перемфна 
феста человфкомъ. Но эти передвижен!я людей прюобрфли значеше только 
тогда, когда появился обмфнъ различными природными богатетвами и про- 
изведешями человфческихь рукъ. Главнымъ образомь торговля имфла 
громадное ваяне на развите путей сообщеня, и это вйян!е осталось на- 
всегда за вею. Даже и теперь, при настоящемъ колоссальномъ пассажир“ 
скомъ движени, перевозъ пассажировъ играеть меньшую роль, чфмъ нере- 
возъ товаровъ, и только послВдий въ большинствЪ случаевъ имфеть нанболфе 
важное значен!е для сношенй по сушф и по морю. КромЪ торговли, и друме 
историчесяе факторы жизни нароловъ, въ особенности войны, вмяли на 
соединене путями сообщешя различныхь частей земного шара. Нужда въ 
скорой и легкой переправЪ арм съ одного конца римской империи на дру- 
гой не мало способствовала тому, что появилась ифлая сфть разаичныхт, до- 
рогъ, остатки которыхъ и теперь вызываютъ собою наше удивлене. Стре- 
млене быть возможно болфе готовыми къ войнф въ наше время также 
побуждаеть государства къ большему расширен сфти желфзныхъ доротъ. 

Тропинки, тянувийяся вдоль по теченю рёкъ въ долийахъ и образовав- 
пИяся оть Того, что по нимъ ходили въ течене мвогихъ вфковъ, — пред- 
ставаяли изъ себя первыя дороги. Прошель, безъ сомнёНя, значительный 
промежутокъ времени прежде, чфмъ, благодаря дфятельности людей, эти до- 
роги прюбрфли дальнфйшее развите. На развит!е дорогь при этомъ имфло 
большое вщяне развит! средствъ перевозки. Въ самомъ начал разви- 
Ия культуры человЪкъ быль самъ своимъ вьючнымъ животнымъ, и мускуль- 
ная сила людей играла весьма важную роль при переноскь тяжестей; и тё- 
перь можно часто встрфтить этотъ примитивный способъ передвиженя гру- 
зовъ, въ особенности на востокф, въ Кита, и въ средней АфрикЪ, гдь 
носнльщикъ, служащий для переноски различныхь грузовъ, еше нескоро 
вфроятно исчезнеть. Негры еъ большой ловкостью переносять значитель- 
ныя тяжести на своихъь головахъ и спинахъ. Въ АмернкВ, до открытя ея 
европейцами, почти вс тяжести переносились носпльщиками; въ Южной же 
АмерикЪ, въ Андахъ, и теперь еще носильщики, каргуеро, представляють 
довольно частое явлеше. 

Еще въ глубокой древности человвкъ для перевозок пользовалея н%кото- 
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рыми животными: верблюдомъ, лошадью, воломъ, осломъ, собакой, слономтъ, 
ламой и оленемъ. Работоспособноеть вышеупоманутыхь животныхъ весьма 
различна. Такъ, напримфръ, 6—8 собакъ, которыми пользуются на ефверф 
вместо оленей, въ течене одного дня могутъ перевезти сани съ грузомъ 
отъь 600 до 800 фунтовь на разстоян!е отъ 6 до 8 миль. На Енисеь со- 
баки употребляются даже лётомъ для тяги лодокь по водЪ. Въ Южной 
Америк, а именно въ Перу, Инки въ большомъ количествь пользовались 
ламами, которыя могли перевезти въ день 100—120 фунтовъ на разетояве 
до 3-хъ миль. Съ древнЬйшихъ временъ у множества народовъ и волъ 
былъ въ большомъ почеть, какъ вьючное животное. На восток воломъ 
повсюду пользуются, какъ рабочимъ животнымъ, лошадью же исключительно, 
какъ верховымъ. Въ обширныхъ травянистыхъ равнинахь Южной Америки, 
Пампасахъ и Льяносахъ, еще до сихъ поръ можно встрфтить почти исключи- 


1. Маленьк!@ карававт по дорог& изъ Бейрута въ Дамаскъ. 


тельно караваны на волахъ. Пользован1е слономъ, какъ выючнымъживотнымъ 
очень ограничено: онъ подрядъ можеть пройти не больше трехъ нфмецкихъ 
миль. На первомъ планф однако стоятъ лошадь, муль и верблюдъ. Поса$л- 
нШ игражь особенно большую роль въ древности, да и теперь еще въ нЪко. 
торыхъ мфстностяхь является наиболфе пригоднымъ для перевозки живот- 
нымЪ. Пользоване различными вьыючными животными находится въ зависи- 
мости оть многихъ причинъ. Всяк!Й согласится, что между способами перевозки 
тяжестей и географическимь положенемъ страны существуетъ большая связь. 
Какъ верблюдъ незамфнимъ въ 'пустынВ, такъ мулъь — въ твхЪ мфетноетяхт, 
гдЪ передвижен!е совершается по очень узкимъ горнымъ тропинкамъ. 

По протоптаннымъ длорогамъ въ течене тысячельИй проходили караваны, 
состоявиие нерфдко изъ 2000—3000 верблюдовъ, что давало возможность 
производить значительную торговлю. Караваны во всф древе вфка служили 
одинственнымъ и самымъ распространеннымь способомъ перевозки грузовъ. 
Въ нЪкоторыхь частяхъ свфта, какъ, наприм®ръ, въ Африкф, караванный 
способъ еще до сихъ поръ играетъ важную роль и даже, можетъ быть, 
сохранить свое значеше навсегда. Исходными точками сЪверо-африканскихЪ 
караванныхъ путей являются: Сокото въ ГзусеЪ и Кана въ ФеллатЪ, Кукава 
въ Борну, Вара въ Вадайф, Коббо въ ДарфурЪ, Эль-Обеидь въ Кордофан%. 
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Многе изъ этихъ караванныхъ путей очень древни и до сихъ поръ служатъ 
своему назначеню 1. 

Но для караванной торговли при теперешнихъ средетвахъ для торго- 
выхъ сношенй выросъ опасный конкуррентъь въ лиц жел$зной дороги. 3Же- 
лЬзный конь способенъ преодол$ть всевозможныя препятетия. На древней 
торговой дорог отъ морского берега до священнаго города Дамаска, сла- 
вившагося, уже въ глубокой древности, какь средоточе самыхъ цЪнныхъ и 
художественныхь восточныхъ товаровъ, предъ воротами котораго разыгрыва- 
лись битвы крестоносцевъ и въ стфнахъ котораго ежегодно собирается маеса, 
паломниковъ, которые съ ковромъ султана идутъь по пустынЪ до Мекки, къ 
могиль Пророка,--—мы вилимъ теперь оба крайнихъ способа перевозки: по- 
средствомъ каравановъ верблюдовъ и еъ помощью парового коня, везущаго 
товарные пофзда. Примфнене этихъ обоихъ способовъь передвиженя въ 
одно и то же время представляетъ собою лфйбтвительно замфчательную кар- 
тину. Караванные пути ва обтирномъ протяжен1и пролегали часто по не- 
обработаннымъ и совофмъ негоднымъ для обработки мзетноетямъ и вызывали 
необходимость особо заботиться о водныхъ источникахъ; поэтому источники 
съ годной для питья водой, изъ которыхъ можно было утолять жажду лю- 
дей и животныхъ, и играли выдающуюся роль особенно ва Востокф. 

Одинаковое значен!е съ каразванной торговлей имфла и перевозка то- 
варовъ по вод, которая, однако, сначала веецфло зависла отъ естествен- 
ныхъ условй, а именно оть наличности судоходныхъ р$къ, моря или озера. 
Затфмъ появились созданные все боле и болфе развивающейся культу- 
рой искусственные волные пути. Люди пользовались течешемъ рЪкъ, какъ 
удобнымъ и выголнымъ средствомъ для торговыхь сношенй, предоставлен- 
нымъ притомъ самою приролой. Ло открымя большихъ морскихъ путей глав- 
ныя торговыя дороги шли по долинамъ рЪкъ, и наиболЪе значительныя по- 
селен1я людей находились въ неразрывной связи съ судоходетвомъ по 
этимъ р$5камъ и сплавомъ. По рЁкамъ доставлялнсь изъ внутреннихъ областей 
къ морю произведенйя земледФ ля, промышленности и техники, чтобы оттуда 
направиться въ чужя страны, а замореюе товары, поднимаясь изъ портозъ 
вверхъь по теченпо рфкъ, распространялись внутрь страны. Съ тёхъ поръ 
какъ появились желфзныя дороги, завязалась между ними и судоходствомъ 
сильная борьба, которой въ прежнее время не знали: такъ далеко отстояли 
другъ оть друга по работоспособности грузовая телфга и корабль. ВелЪл- 
сте умфренной величины прежнихъ кораблей, судоходство было возможно 
и по небольшимъ рЪкамъ. Та же незначительность размфровъ судовъ обу- 
словила и устройство искусственныхъ волныхъ путей, а именно каналовъ, кото- 
рые съ небольшой глубиной и шириной раньше дфлались для орошеня страны. 

Сначала средствомъ для перевозки служили плоты, потомъ лодки и, 
наконецъ, корабли. ИзобрЪтен!е корабля должно приписывать не одному 
какому-нибудь народу, а, напротивъ, нужно допустить, что онъ былъ выду- 
манъ совершенно независимо въ различныхъ частяхъ свёта. Плавающий по 
водф стволь дерева можно разематривать какъ исходную точку постройки 
кораблей. Простымъ соединенемъ между собой бревенъ образовался плотъ. 
Въ КитаЪ плоты дфлаются изъ крфикаго бамбука, который и служить иногда 
въ качеств фундамента для цфлыхъ плавающихь селенй. На Нил6 поль- 
зовались съ незапамятныхь временъ такъ называемымъ торшечнымъ пло- 


1 Знаменитый но чайной торговл Росси съ Китаемъ караванный путь изъ Не- 
бесной Импер!и черезъ Ургу и Кяхту на Иркутскъ открыть еще въ 1727 г. на основан и 
кяхтинскаго трактата. Байховый чай обыкновенно привозится въ РоссПо изъ Ханькоу 
моремъ черезъ Тянь-Цзинъ въ Пекипъ и далЪе на Калганъ, Ургу, Кяхту ит. д.; товаръ 
идеть иногда около года, требуэтъ тщательной укупорки (зашивки ящиковъ въ кожу), 
почему въ послЪднее время и сталъ развиваться морской путь. Род. 
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томъ, который состоялъ изъ горшковъ и покрывалея легкими досками. 
Евфрат и на индскахъ рЪкахь съ глубокой древности до нашинхъ дней 
употребляютъ для устройства плотовъ надутые кожаные мЬшки; въ н$ко- 
торыхъ странахъ Африки для той же цфли служили тыквы. Развито судо- 
строешя отъ постройки челноковъ „однодревковъ“, которые часто находятъ 
вЪ остаткахъ свайныхъ поселений и въ болотистой подночвЪ лолинъ Эльбы 
и Везера \, до постройки современныхъ паровыхъ быстроходныхъ колоссовъ 


будетъ посвящена особая глава настоящаго труда. 
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2. Императорск!й каналъ въ Кнта $. 


Создане первыхъ искусственныхъ дорогъ на суш должно считать 


чрезвычайно выдающимся событемъ въ истори развия путей сообщеня:; 
къ сожалёню, однако, время начала ихъ постройки покрыто для насъ не- 
проницаемымъ мракомъ неизвфстности. Форма дорогъ естественно зависла 
и зависить отъ употребляемыхь способовъ перевозки. Пока человфкь самъ 
представляль изъ себя вьючное животное, достаточно было узкихъ тро- 
пинокъ, которыми и теперь въ АфрикВ пользуются м$стные жители. Но съ 
распространешемъ перевозки грузовъ при помощи животныхъ и изобрфтенемъ 
приноровленныхъ для перевозки тяжестей экипажей, въ род такъ навы- 
ваемыхъ дровней и саней (см. рис. 41 въ т. УП), началось и все большее 
и большее развит и усовершенствовае сухопутных дорогъ. 

Въ самымъ стариннымъ приспособленямъ передвиженя, наряду съ санями 

„Ред. 


1 В Росфи часто встрЪчаются и до сихъ поръ. 
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и дровнями, на которыхъ нЬкоторые древи!е народы перевозили больпия колонны, 
предназначенныя для поддержаня здашй, относятся также двухколесныя 
грубо сдёланныя телфги, со сплошными колесами безь желёзныхъь шинъ. 
Римляне для перевозки различныхьъ сельекихъ продуктовъ употребляли, на- 
ряду съ мулами, которымъ навьючивали товаръ на спину, еще особыя те- 
лфжки на одномъ, на двухъЪ и на четырехъ колесахъ. Для перевозки людей 
служили особыя носилки и обобаго рода паланкины, въ которыхъ лежали вытя- 
нувшись и которыя до сихъ поръ можно встрфтгить у китайцевъь и у многихъ 
другихъ народовъ. Экипажи, служивиие римаянамъ для перевозки болфе тяже- 
лыхЪ грузовъ, носили назван „саггоз“ и „р апе гит“. Сагги$ состояль изъ 
деревянной доски, положенной на вращающуюся ось съ наглухо насаженвыми 
на нее сплошными колесами. Р]аизмии быль по виду очень похожъ на пре- 
дыдуций типъ экипажей, но только на болфе высокихъ колесахъ со спицами. 

Первыми странами, которыя пользовались искусственными дорогами для 
перевозки тяжестей, были Вавилонъ и Египетъ-—древнЪйния культурныя 
страны ма. Такъ какъ въ ЕгнитВ однако передвижене совершалось глав- 
нымъ образомъ по водЪ, а именно но Нилу, то сухопутныя дороги устрап- 
вались здЪеь въ небольшихъ размфрахъ. Обширная же торговля Месопота- 
ми съ Востокомъ и Западомъ, которая сильно развивалась благодаря высоко 
развитой промышленности Вавилона и Ниневш, вапротивъ, была причиной 
образовавя большой сфти дорогъ, объ устройств которыхъ однако теперь 
ничего неизвЪстно. Но весьма вфроятно, что онф были весьма просты по 
своей конструкши. Нинемя и Вавилонъ были узловыми пунктами этихъ до- 
рогъ, простиравшихся черезъ всю западную Азию на востокъ до самой Индт 
и западнаго Китая, и на югъ, до страны Савекой. 

Въ восточной Азш, въ Кита5, для оживленныхь уже въ древности тор- 
говыхъ сношешй пользовались р%ками, искусственными дорогами и кана- 
лами. По самой старой части „Имиераторскаго канала“ уже въ самой глу- 
бокой древности перевозились рисъ и друме продукты, которые отправая- 
лись, въ качествЪ дани, правительству. КВаждыя 12 лЬтъ императоръ и вас- 
сальные князья Фздили вЪ повозкахъ на далекя разстояня и осматривали 
дороги, чтобы убфдиться въ пригодности ихъ для %зды. Изь вефхъ иро- 
винщИ въ столицу фздили въ повозкахъь по выровненнымъь и обсажен- 
нымъ деревьями дорогамъ, которыя въ нфкоторыхъ м5етахъ были такъ ши- 
роки, что можно было Фхать съ большой скоростью, въ повозкЪ, запряжен- 
ной четверкой. Велфдетве теологическаго устройства обширныхъ разнинъ 
огромной Китайской Имперш дороги имЪфютъ тамъ своеобразное устройство. 
Лёсъ, особаго рода почва, встрёчающаяся въ Германи, по Рейну *, вслёл- 
стые размыва образуеть глубое овраги, по дну которыхъ и проходить до- 
рога, черезъ нфкоторое время снова появляющаяся на поверхности. СтЬны 
изъ этого лёса подымаются отвфено надъ дорогой на большую высолу, какъ 
это показано на рис. 3. Самая древняя н знаменитая китайская дорога ве- 
деть черезъ Тзинъ-лингъ-шанъ въ провинши Хензи. Эта большая дорога 
была цостроена, по всей вфроятности, еще въ Ш стол5ии до Рожд, Хр., и 
по словамъ тирольца Мартини, путешествовавшаго по ней въ серединЪ 
ХУП столья, она превосходила вс дорожныя сооружешя всего м!ра. Но, 
если даже и считать это утверждеше преувеличеннымъ, то все-таки, даже по 
отзыву объ этой дорог знаменитаго географа фонъ-Рихлгофена, она пред- 
ставляеть собой весьма замфчательное явлене въ области дорожной техники. 

Въ Инд! релимя и обычан довольно рано способствовали образованию 
сти большихъ дорогь; король Асока (300 л. до Р. Хр.) особенно старался 


1 На югв Росси лёсовая глина—весьма обыкновенный верхёй слоф земли; 
вода легко вымываеть въ ней овраги съ почти вертикальными стфнами. Ред. 
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объ улучшени ихъ: онь приказалъ построить при дорогахь караванъ-сараи, 
колодцы и верстовые столбы. При прозведеши дорогь деревья вырубались, 
земля выравнивалась, скалы проламывались, строились мосты и выкапыва- 
лись канавы для стока воды. 

Уже въ древная времена понимали, какъ велико значене болЪе удобныхъ 
доротъ для всем рной торговли, стремившейся всегда отыскать для себя нан- 
боле выгодные пути, наиболфе благопрятные способы передвяжен!я. Во 
вс времена однако не во власти человфка было начертать дорогу для м1ро- 
вой торговли; онъ могь только при помощи усовершенствованя въ средетвахъ 
сообщеня и устраненя препятствий, ветрфчавшихся на пути, наприм$ръ, проры- 
т1емъ перешейковъ, на время повять на направлене всемрной торговли.. Хотя 
прежде пользовалась довъртемъ легенда о гибели находившагося на югЪ Арави 
Савскаго государства отъ прорыва знаменитой Марибекой плотины, кото- 
рая затопила цвЪтупЧе сады и поля, но нын$ слБлуеть приписать палене 
этого государетва несчастью боле продолжительному, а именно отклоненю 
пути м!ровой торговли. Пока судоходство не получило вполнё широкаго прим$- 
неня, савитане держали въ своихъ рукахъ всю караванную торговлю отъ южной 
и восточной Арави до Египта, Сиди и странъ, расположенныхъ по берегамъ 
Евфрата, и были посредниками въ индШской и африканской торговяЪ. Съ раз- 
витемъ же судоходства торговые пути медленно, но постоянно все бол$е и 
болфе отклонялись оть внутреннихъ областей той страны, и всл$детве этого 
сЪверныя провинши земли Савекой мало-по-малу потеряли свое значеше. 

Сношевя, завязанныя вавилонекими властителями съ Западомъ, послу- 
жили причиной перенесен!я вавилонской культуры въ Европу. Финик1Йцы 
были посредниками и распространителями передне-азатской культуры, пред- 
ставлявшей изь себя емБеь вавилонско-ассирйской и егинетской культуръ. 
НаравнЪ съ сухопутными дорогами, и море открывало широый просторъ 
торговл Финиюми. Хотя ужз около средины ТУ столЪия ло Р. Хр. суше- 
ствовало судоходство по Персидекому заливу и еще о егинтянахъ извЪетно, 
что они въ 2300 году совершали пофздки моремъ въ Араню, но только 
предир1имчивому духу финиюЙцевъ удалось развить морское судоходство въ 
широкой степени. Послфдне, пересиливъ страхъ передъ неизмфримостью 
океана, отправляли больше фаоты изъ своихъь знаменитыхъ приморекихъ 
городловъ Сидона, Тира, Библуса, Арада и привозили съ собой въ страны 
Средиземнаго моря произведеня промышленности и товары другихъ наро- 
довъ, сильно развивая этимъ всемрную торговлю. Послфдняя въ многочи- 
сленныхъ колошяхъ находила себЪ все болЪе и болфе точекъ опоры, какъ, на- 
прим ръ, въ КареагенЪ. Если въ прежн!я времена города, прилегавшие къ 
наиболфе значительнымь караваннымъ путямъ, какъ, напримБръ, Дамаекъ, 
Пальмира, евоеобразный и возбуждавиий ‘удивлене городъ Петра, находив- 
пИйся на сфверЪ Синайскаго полуострова, и друге, и сдБлались очень зна- 
чительными торговыми центрами, и если даже еще въ ередше вфка мноше 
горола, лежавпие внутри страны, не утратили своего довольно крупнаго тор- 
говаго значешя — тёмъ не менфе нельзя оспаривать также и того, что 
города, находившееся у судоходныхь р$®къ и у озеръ, легче всего добива- 
лись торговаго значен!я и раецвфта и могли дольше держаться на достиг- 
нутой ими высотЪ торговаго процвфтаня. 

Какъ во многихъ другихь лфлахъ, такъ и въ области торговыхъ ено- 
шей греки были послфдователями своихъ учителей, финиюйцевъ. Они 
старались изо веБхъ силь добиться независимости оть финимянъ въ торго- 
вомъ дфлЪ: смфлые гречесые купцы пробирались на востокъ и тамъ иере- 
хватывали караваны, идуше изъ центра Азш, какъ на побережьи Чернаго 
моря, такъ и въ египетекихъ гаваняхъ. Благодаря устройству постоянныхъ 
торговыхъ станщй, имъ удавалось непосредственно закупать привозимые кара- 
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ванами товары, и этимъ они подрывали торговлю финийЙскихъ посредниковъ. 
Въ ТанаисЪ, Ольви и въ ОдессусЪ (теперешней ВарнЪ) они забирали товары 
азатекихъ каравановъ, направлявшихея въ Скифю. Фанагоря, Феодобя, 
Трапезундъ, Синопъ и Гераклея, на южной сторонЪ Чернаго моря, сдфлались 
значительными торговыми этапными пунктами. На африканскомъ берегу гре- 
ками были устроены фактори въ Ёнренф (съ купеческимъ городомь Апо- 
лоней) и у устья Нила. Связующимъ звеномъ между ОЪверомь и Югомъ 
были острова Эгейскаго моря и гавави Малой Азши. Злфеь возникло боль- 
шинство главныхъ городовъ, слБлавшихся разсадниками искусства и тор- 
говли, какъ, напримфръ, Эфесь, Самосъ, Родосъ и Книдъ, имена которыхъ 
покрыты блестящей славой. Больше внутренШе рынки были исходными 
пунктами каравановъ, которые своими товарами оживляли гречесые коло- 
шальные промышленные города. Торговые караваны, выходившие изъ Па- 
талы у устья Инда, достигали Чернаго моря въ КолхидЪ; въ КолхидЪ же 
собирались товары изъ Ганга и изъ Индо-Китая, привозивицеся вверхъ по 
Инду и по Кабулу; черезъ кабульское ушелье караваны спускались въ рав- 
нину Бухары, гдЪ вотрЪчались съ монгольскими караванами изъ Витая. Та- 
кимЪъ образомъ на рынкахъ Соганы и Бактри сходились торговые кара- 
ваны и китайеке, и индИеще. Въ то время р$фка Аму-Дарья протекала по 
теперь уже оставленному ею руслу и впадала въ КасШЙское море, являясь 
связующимъь звеномъ между нимъ и Аральскимъ озеромъ. Шо р$кЪ Куръ, & 
затБмъ черезъ водоразлФлъ Тифлиса по сухопутной дорогВ товары достигали 
Чернаго моря. Какъ въ прежёя столЪтя высоко стояль Тарщишъь, богатая 
страна, изъ которой финиюЙпы на своихъ корабляхъ привозили сокровища 
Запада, такъ теперь большое значен1е пр1обрфла и Колхида на Черномъ 
морф, откуда, съ востока, первые колхидске путешественники привезли „3о- 
лотое Руно“. Вром$ вышеупомянутыхъ городовъ, греки оеновали еще ко- 
лонш и стоянки въ Сициши (Сиракузы), въ Южной Иташи, Южной Фран- 
ши, Иепави, причемъ эти колоши находились въ постоянныхъ оживленныхъ 
торговыхъ сношевшяхь со своимъ отечеетвомъ. 

Прежне обитатели Итами этрусски, равно какъ и греки, были мо- 
гущественнымъ морскимъ народомъ, дЪятельно устраивавшимъ однако также 
и сухопутные пути сообщешя и тЪмъ содЪфЙйствовавшимъ развитпо мровыхъ 
торговыхъ сношений. 

Хотя вообще римек1Й народъ не питалъ большого расположен я къ мо- 
реходетву и въ особенноети къ торговл, т6мъ не мене онъ быль призванъ 
сульбою къ создано самыхъ удобныхь значительныхь и замфчательныхъ 
дорогъ, кая только намъ оставила древность. Въ одной изъ поелфдую- 
щихъ главъ мы остановимся подробнве на огромной римской еБти дорогъ, 
теперь же достаточно будетъ сказать, Что римеыя большая военныя дороги 
во времена импер!и простирались, прерываясь лишь моремъ, отъ Питкен- 
валля въ Бритавши до города Херасикаминоса въ ЕгинтВ (находящягося нод 
тропикомъ Рака), съ общимъ протяжешемъ въ 75.000 километровъ, и оть 
Геркулесовыхъ столбовъ ло рёки Евфрата. Подражая первамъ, римляне и 
У себя устроили въ началЪ Имнери общую государетвенную почту, такъ 
называемый „сптзиз рЪсоз“. Хотя этоть способъ сношевй служилъ почти 
исключительно интересамъ государственнымтъ, но, тёмъ не менфе, онъ имфлъ 
нфкоторое вшяне и на обнйй характеръ сношенй, указавъ, какое сильное 
развит!е могутъ получить способы сообщеня при надлежащихь мЪропрмя- 
пяхъ, и этимъ послужилъ общему развит!ю человфческихь сношений. Уетраи- 
вая свои дороги, предназначенныя какъ бы на вЪчное время, римляне имфли 
въ виду главнымъ образомь военныя цфли, но, тфмъ не менЪфе, онЪ, подобно 
тому, какъ въ Грещи священныя дороги, оказались весьма полезными и для 
торговыхъ ифлей и пр!обрфли большое значеше. Н$которымъ препят- 
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сетыемъ для торговли служили только торговыя пошлины отафльныхъь 
провинщй, но въ общемъ можно было свободно вести ее на большомъ про- 
странств$. Жизнь кип$ла на большихъ дорогахъ, по которымъь ифшкомъ, 
большею частью верхомъ, а иногда въ повозкахь тянулись путешественники, 
сопровождаемые большей или меньшей толпой рабовъ. Знатные люди разъ- 
Ф$зжали въ дорогихъ, золотомъ, серебромъ и шелкомъ расшитыхъ новозкахъ. 
Вилоть до четвертаго столфлая путешествя совершалиеь на неосфдлан- 
ныхъ лошадяхъ, почему на всемъ протяжени дорогь можно было ветрЪтить 
камни, спешально поставленные для того, чтобы удобнфе было вскакивать 
на лошадь. Женщины $здилитакъ же, какъ и мужчины, верхомъ (только Анна 
Люксембургекая; дочь Короля Венцеля и супруга Ричарда П англйскаго, 
ввела въ моду теперешнюю посадку дамъ приблизительно въ 1380 году). 
Женщины, не ФздивпИя на верховыхъ лошадяхъ, пользовались носилками. 
Верховая Фзда оставалась обыкновеннымъ способомъ сношенй въ продол- 
жен!е всЪхъ среднихъ в$ковЪъ. До ХУ столЪШя и даже позже король, князья, 
дворянство и рыцари Фздили только верхомъ. Въ золотой буллБ даже опре- 
дЪлено было, чтобы курфюрсты во время евонхъ пофздокъ на сеймы, ко- 
ронащи и т. п. церемови пользовались исключительно верховыми лошальми. 
Хотя ошибочно было бы предполагать. что только благодаря римлянамъ 
въ нЪкоторыхъ странахъ, какъ, наприм$ръ, въ Гермаши, развились торговыя сно- 
шенвя, тфмъ не менфе этотъ народъ во всякомъ случаЪ значительно поднялъ 
торговлю въ весьма многихъ частяхъ свфта. Хотя въ Гермаи и передъ 
вторжешемъ римлянъ на старыхъ торговыхъ дорогахъ средне-рейнскихъ про- 
виний по Рейну и по Майну парило сильное оживлеше, однако, благо- 
даря появленю римскихь легюновъ, общИй уровень торговли и вообще тор- 
говыхъ сношенй началъ замфтно повышаться. До времени Цезаря сношеня 
Италми съ странами, находящимися по ту сторону Альпъ, были также очень 
ограничены. Для торговыхъ связей между греческими тортовцами и кельтами 
служили Юрешй и Вогезеый проходы по направлен къ Рон. Исходнымъ 
пунятомъ торговли считалась Массищя, теперь Марсель. Благодаря же 
устройству болЪфе удобной дороги черезъ С.-Бернардъ, замфтно поднялся тор- 
говый обмфнъ между Итамей и Гермашей. По альшйскимъ ущельямъ, съ 
постепеннымъ открытемт новыхъ проходовъ и развийемъ торговыхъ сно- 
шенй, проходили слёдующ!е товары: рабы, пушные товары, матери, скотъ, 
мЬха, сыръ, воскъ и медъ. Строевой лБеъ еъ горъ отправляли въ Римъ для 
постройки кораблей; для экспорта изъ Германи также служила смола, варъ 
и рыба (рейнская). Изъ Итами вывозили въ Германю масла, вина, ору- 
дя и разныя друшя новБйция произведен!я этой культурной страны. 
Прежде, чЪмъ перейти къ среднимъ вфкамъ, бросимъ бфглый взглядъ 
на развит!е способовъ сношевй въ древности, и мы увидимъ, что прежняя 
провозоспособность въ нЪфкоторыхъ отношеняхъ была достигнута только 
вЪ поелфднее время, въ ХПХ столёти. Европа находилась тогла въ неносред- 
ственныхъ торговыхь сношешяхь съ передней частью Азш, съ южной 
Аравей и Иншей. Изъ числа европейскихъ странъ Герман!я вышла изъ состо- 
ян1я варварства, и потому тамъ, благодаря этому, могли свободно образоваться 
торговые центры, сохранивиие за собой свое прежнее значене даже въ средше 
вЪка. Вмфото прежняго обмЪна товаровъ въ германскихъь провиншяхъ была 
введена оплата товаровъ деньгами. Малое количество пошлинъ, взимаемыхъь 
въ римской империи, служило къ необычайному процвфтаню торговыхъ ено- 
шенй, а единство государственной монеты способствовало быстротВ и дЪй- 
ствительности дЪловыхъ оборотовъ. 
Въ нЪкоторыхъ частяхь Америки, какъ, напримфръ, въ МексикЬ и Пе- 
ру, въ это время уже существовали искусственныя дороги, такъ что торго- 
выя сношешя уже были доступны на большей части территори земного 
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шара, хотя еше не вс$ области земли находились межлу собою въ сношен!яхъ. 
Для перевозки товаровъ и нассажировъ пользовались сухопутными и водя- 
ными путями, средствами для перевозки товаровъ и людей являлись вьюч- 
ныя животныя, повозки и корабли. 

Съ паденемъ римской имперми, мномя прюбрфтемя высоко развив- 
шейся культуры погибли окончательно. Разрушевше было долго лозунгомъ 
въ предфлахъ бывшаго м!'рового государства, и подъ разрушительпымъ на- 
тискомъ сильныхь варварскихъ народовъ многое погибло въ области инже- 
нерно-техническаго искусства, а, стало быть, и въ области путей сообщений. 
Неповиман!е важности торговаго обмЪфна вызвало естественное ограничене 
сношевй, и всемрная торговля сильно сократилась, благодаря чему нужда 
въ большихъ торговыхъь городахъ стала гораздо менфе ощутительной въ 
сравнени съ прошлымъ временемъ. Средиземное море также все боле и 
болБе утрачивало свое значен!е носителя’ культуры и важнаго посредника 
во всемрныхъ торговыхъ операшяхъ. Прошли столтя прежде, чЪмъ 
снова закипфла оживленная жизнь на этомъ зам чательнфйшемъ внутреннемъ 
морЪ, и берега его стали ареной борьбы изъ-за господетва на немъ и по- 
средничества въ торговл$. 

Посл паденя западной римской имперш, „Новый Римъ“ — Визант!я 
занялъ вылающееся положене на восток и застумилъь мЪсто Рима какъ въ 
многомъ другомъ, такь и въ торговомъ отношенш. Особенно торговля съ 
Индей, которую прежде держалъ въ своихъ рукахъ Египетъ, перешла къ 
Константинополю, ставшему весьма крупнымъ торговымъ пунктомъ на Боефорф. 

По Персидекому и Аравскому заливамъ, черезъь Месопотамю и Сир1ю 
шли въ продолжене столЪй къ берегамъ Средиземнаго моря продукты ило- 
дородныхъ странъ Востока, драгоцфнныя, высокоцёнимыя прянности. Уже 
Нэхо (и до него, можетъ быть, уже Рамзесъ Велик [1386—1328 до Р. 
Хр.|) работалъ надъ тьмъ, чтобы раздВлеше между Средиземнымъ и Чернымъ 
моремъ было устранено прорытемъ канала и было создано непосредственное 
водное сообщене съ Арашей и особенно съ Инмей; предпруяе это было 
закончено при Птоломеяхъ (328—30 г. до Р. Хр.). Противные вЪтры, по- 
чти непрерывно дувиие въ сЪверной половин Аравйскаго залива, однако 
очень затрудняли пользован!е Нильскимь каналомъ. Уже ко времени Стра- 
бона (66 г. до Р. Хр.—24 г. послЪ Р. Хр.) считали болЪе дешевымъ плыть 
только до Мюеъ-Хормосъ и оттуда въ 7 дней добираться до Коптоса на Нилф, 
или даже сокращали свое плаване еще болЪе и приставали у Береница, 
откуда Птоломеемъ Филадельфомъ была устроена дорога съ караванъ-сараями 
и колодцами, и черезъ 12 дней доходили по ней до того же Коптоса. Алек- 
сандрйске посредники, блатоларя своей торговлЪ, сильно разбогатфли, что 
развило въ нихъ безпечность и лнь; этимъ воспользовалиеь арабы и персы 
и постепенно забрали въ свои руки всю азатскую торговлю. Поелфде, посдЪ 
паден1я пареянскаго царства, научились оть индоетанскихъ купцовъ плавать 
къ Малабарскому берегу и къ Цейлону при помощи попутныхъ вЪтровъ, 
дующихъ перодическн. Около средины перваго столёт1я греческому лоц- 
ману Гипналусу удалось профхать при помощи извфетнаго уже со времень 
Александра муссона изъ Адена черезь ИндШеюый океанъ къ малабарскимъ 
таванямъ и такимъ образомъ прежнее прибрежное плаване замфнилось 
плавашемъ въ открытомъ морЪь. Съ этого времени суда, отправлявияея въ 
Инлю, отчаливали въ [юл% отъ египетскихъ гаваней, въ 30 дней дохотили 
до Окелиса на Арабскомъ берегу Бабъ - эль - Мандебскаго пролива и въ 40 
дней, при помощи юго-западнаго муссона, достигали инд скаго берега. Въ 
КБамбайскомъ заливЪ, въ гавани Баригаца королевоке лоцмана вотрёчали ихъ 
и проводили черезъ опасныя мФета, или же суда держали курсъ на югъ и 
нагружалиеь въ большихъ малабарскихь складочныхь пристаияхъ Муцириеь 
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{Мангалуръ), НелькиндЪ (Неллисерамъ) и КоттонарикЪ (Кохинъ) сахаромъ, 
перцем и слоновой костью. Въ то время (80 до 89 г. посав Р. Хр.) 
корабли тгрековъ, жившихъ въ Египт, обыкновенно не заходили за мыеъ 
Коморинъ. На возвратномъ пути слфдовало не упустить сфверо-воеточ- 
наго муссона, начинавшаго дуть уже въ срединЪ октября, если только хотёли въ 
продолжеве одного года совершить пофздку туда и назадь. За лошадей 
и за друмя произведешя своей страны персы получали индШесве товары 
и провозили ихъ ио Евфрату черезь Ассирю къ Черному морю. Египеть 
все болфе и боле терялъ свое торговое значеше, а Византя становилась 
международным рынкомъь Аз н Европы. Почти вся торговля съ Индщей 
въ течене 6-го столёт1я попала въ руки арабекихъ и персидскихь купцовъ, 

Съ нашестемъ магометанъ сношеня южной Европы съ Индей черезь 
Средиземное море окончательно прекратились; послёдователи пророка за- 
владфли 30 лёть послф Геджры (бфгетва Магомета) островами Кипромъ, 
Критомъ, Ролосомъ; въ 634—686 году они захватили Дамаскъ, Эмессу, 
Лаодикею, Антюх!ю, Алеппо, Яффу и Терусалимъ; въ 640 году въ руки ихъ 
нопалъь и Египетъ; посл покорешя Испани они заняли Сардиню, Корсику 
и въ 827 году Сицилю. Пиратство процвфтало на Средиземномъ мор, и 
въ течене долгаго промежутка времени судоходство почти совефмъ прекрати- 
лось. Сначала у Арабовъ была развита, главнымъ образомъ, караванная 
торговля, но потомъ, въ силу постепенно разраставшейся области ихъ гос- 
подетва, они были принуждены обратить внимайе на способы торговыхъ 
сношен! и на самую торговлю. Торговля съ Индей начала опять играть 
главную роль, и для содфйствя ея развитю Халифъ Омаръ основалъ Басру, 
или Бассору на Евфрат, или Шатъ-эль-Арабъ; морсыя торговыя сношешя 
постепенно распростравнлись до. самаго Китая и до Зондонихъ острововъ. 
Судоходство и караванная торговля обратили города Мекку, Медину, Багдадъ, 
Моссулъ, Ламаскъ, Басеору въ богатые торговые центры, и эти города заняли 
мфето, принадлежавшее когда то Вавилону, Нинеши, Персеполису и Пальмирь. 

Во вновь образовавшихся торговыхъ городахъ были сосредоточены 
богатства всей Азш. Сказки „тысязи и одной ночи“ рисують картины тогдаш- 
няго восточнаго великолЬшя и роскоши. Заповф$дь корана о гостепуиметвЪ 
значительно облегчала путешествия купцовъ. На большихъ дорогахъ были 
устроены водохранилища и караванъ-сараи. Такимъ образомъь въ то время, 
когда на западф не обращали никакого вниманя на проведен дорогъ, н 
искусство строить ихъ утрачивалось, аббасидск1е халифы и ханы большого 
монгольскаго государства всячески старались, чтобы въ ихъ колоссальныхъ 
государствахъь торговыя дороги совершенствовалиеь и способетвовали разви- 
тю торговыхъ сношенй. Къ числу пяти главныхь сановниковъ въ хали- 
фатБ принадлежаль также и тотъ, кто завфдывалъь почтовым дфломъ. 930 
почтовыхъ станц! были разбросаны по всему государству и управлялись 0ео- 
быми чиновниками. Каменные столбы, на которыхъ были написаны товар- 
ныя и дорожныя пошлины, были поставлены на пунктахъ для осмотра; 
наконець, стража изъ 10,000 человфкъ заботилась о безопасности дорогъ. 

Включеше Китая въ обширное монгольское царство было причиной 
дальнфйшихъ усифховъ международныхъ торговыхъь сношевшй. Кром мно- 
гочисленныхь каналовъ, устроены были вымощенныя большия дороги, 
обсаженныя деревьями, на которыхъ на извфетныхъ разстоямяхъ были вы- 
строены гостиницы и сарай для товаровъ. Отъ Пекина ражальяо расходи- 
лись дороги по разнымъ направлешямъ. Баагоустроенная система станшй. 
которыя были снабжены упряжными животными и имфли свонхъ верховыхъ 
курьеровъ, дфлала возможными скорыя и безопасныя свошеня. Венеан- 
скй путешественникъ Марко-Поло подробно разсказываеть въ своемъ извфет- 
номъ сочинеши объ этой организащи и о чиновникахъ, озязанныхъ забо- 
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титься объ устройствё и содержании дорогь. Рядомъ еъ вымощевной боль- 
шой доротой были еще устроены немощеныя полосы, по которымъ могли 
скакать быстро всадники. 

Начавшаяся довольно продолжительная борьба между арабами ин Византией 
принесла большую выгоду нфкоторымъ предпримчивымъ итальянскимъ городамт,. 
Венеция, Генуя, Пиза, Амальфи сумБли все болЪе и болфе забрать въ ево 
руки торговлю съ Египтомь и Сирей; у генуэзцевь и венещанцевъ уста- 
новились торговыя сношеня съ греческимъ дворомъ и съ сарацинахи, за- 
крБиленныя договорами, Шо мфрф того, какъ итальянске корабли посте- 
пенно подвигались впередъ, Эгейское и Средиземное моря мало-по-малу 
освобождались оть константинопольскихь кораблей. Слфды венещанцевъ въ 
торговлЪ съ Константинополемъ и въ торговыхъ сношешяхъ съ Сирей и 
Егиитомь замбтны даже въ течене всего ГХ столЪя. Положене итальян- 
цевъ въ Константинополь по временамъ было очень значительно; впрочемъ, 
гречесые императоры инотда старались освободитьея отъ этихъ конкуррен- 
товъ даже весьма позорными средствами. 

Венец!я, образовавшаяся изъ рыбачьей деревни, куда укрылись отъ 
‚Аттилы жители Аквилен, Падун и Конкорд, играла въ продолжеше нБ- 
сколькихъ стодфт очень важную роль въ истори торговли и вообще тор- 
говыхъ сношенй. Уже при Теодорих (454—526 по Р. Хр.) Равенна пользо- 
валась судами венещанцевь. Въ 829 году Венеши грозила опасность 
быть уничтоженной, когда она съ 60 кораблями, въ союзБ съ греческимъ 
императоромъ, защищала Сицилю противъ мавровъ; помощь, оказанная иу- 
ператору Карлу Великому противь Павш, доставила Венеши независимость. 
Оттонъ Ш (996 г.) далъ венешанцамь право посфщать нфмецыя ярмарки. 
Ло конца крестовыхъ походовъ сношешя съ Гермашей были впрочемъ 
весьма ограничены, и непосредственная обширная торговля съ итальянскими 

’ городами еще не развилась. 

Герман!я въ то время была какъ бы отрфзана отьъ мровыхь торго- 
выхъ сношенй; она принадлежала къ тфмъ странамъ, въ которыхъ, съ паде- 
вемъ римскаго могущества, начался очень печальный перодъ для промышлен- 
ной жизни и торговли. Хотя дорогъ для торговыхъ сношенй было. много, 
однако он находились въ неудовлетворительномь состоящи. Безразеудетво 
людей дало возможность придти въ упадокъ великолфино устроеннымъ ис- 
кусственнымъ путямъ, на разрушене которыхъ не обращали внимая. Карлъ 
Вели въ этомъ отношен!и показалъ себя человЪкомЪ, стоящимъ выше сво- 
его времени. Онъ постоянно отдаваль приказаня возстановлять разрушав- 
пияся части дорогь для соединеня оставшихся цфлыми участковъ римскихъ 
дорогь, и франкске солдаты должны были принимать участ въ этихъ ра- 
ботахъ, какъ нфкогда римсьые солдаты. Онъ предписываль въ своихъ ка- 
иитуляр!яхъ возстановлене церквей, мостовь и улиць и указывалъ кунцахъ 
т% дороги, относительно безопасности которыхъ онъ добился ручательства со 
стороны своихъ ландграфовъ. Было предписано: „Вупцы, отправляясь въ 
земли славянъ и аваровъ, должны Фхать на Саксоню до Бардевика, гдЪ 
Хреди позаботится объ ихъ безопаеноети, на Шеслу, тд ихъ охранять Ма- 
далгоцъ; въ МагадебургЬ они ввфряются Гаттосу, въ ЭрпиефуртЬ Мадал- 
ганду, въ ФоршгеймЪ, Бремберг% и РагенисбургЪ сидитъ Адульфь, въ ЛорхЪ-- 
Вернаръ“. Одна большая дорога простиралась оть Дунайской равнины до 
Эльбы и Везера, вторая шла черезъ Аугебургь и Ульмъ, внизъ по Майну и 
Некару къ Франкфурту и по Рейну. Возрастающее могущество арабовъ 
произвело обнй застой въ участи этой области во всем!ра 
торая постепенно стала потомъ развиваться, благодаря вновь образовавшимея 

торговымъ сношенямъ въ Лунайской равнин ы УКИЬЧ, ИЗ майнц- 
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ныхъ товаровъ, которые съ этихъ поръ могли проходить въ Герман!ю только 
черезь Юевъ и Новгородъ, а именно по Бал Искому морю. 

Хотя прибрежные германск!е жители еще въ древности отважизались 
плавать по морю на примитивныхъ судахъ, но какъ эти суда, такъ и прочно 
построенные, проконопаченные троетниикомъ и украшенные изображенями 
разныхъ сказочныхъ звфрей корабли приносили мало выгодъ тортовлЪ. Еще 
римеме императоры тщетно боролись противъ шаекь морекихь разбойни- 
ковь изъ фризовъ и саксонцевъ, набфги которыхъ извфетны подъ именемъ 
набфговъь викинговъ. О нихъ намъ напоминають до сего времени соору- 
женныя на берегахь Ирланди возл церквей сторожевыя башни. Ло де- 
сятаго етолЬМя весь морской берегь находился въ опасности оть этихъ 
отважныхь мореходовъ. Заселене Великобритаи англосаксами и развите 
снощенй съ галлами и германцами повмяли на удален!е пиратовъ на Скан- 
динавеый и Ютландсый полуострова. Ихъ сила все-таки еще долго не была 
{овершенно сломлена и нерфдко выражалась страшными насилями. Карлъ 
Лысый, Варль Толстый и Карлъ Храбрый принуждены были платить больня 
суммы, чтозы освободить свое государство отъ скандинавцевъ и норманновъ. 
Около средины ТХ столЬпя после утвердились въ различныхъ концахь 
Европы, особенно въ Испанш, Сицими и въ южной Итами, и пр1обр$ли° 
извЪотное значене. Въ 1090 году они покорили островь Мальту, который 
позже (1530 г.) императоръ Карль У подарилъ рыцарямъ ордена Св. Тоанна. 

Самый вмятельный изъ норманнскихъ князей Робертъ Гюискардъ но- 
даль мыель о знаменитыхъь крестовыхъ походахъ, которые оказали столь 
могущественное влляне на расширеше всемфной торговли въ слфдующя столф- 
ця, и за нее съ радостью ухватилиеь папа и приморее итальянске горола. 
Затрудненя въ торговл съ Сирею и Египтомъ, происшедиия въ этоть про- 
межутокь времени вслЪфдетвье релипозныхь воззрЪ Ш, запрешавшихь тор- 
говлю съ невфрующими, заставили итальянсые портовые города ждать благо- 
праятнаго случая, чтобы снова увидфть крестъ воздвигнутымъ на берегахъ Тор- 
дана и Нила. Въ это же время сильно развившаяся въ долинф рфки По 
‘промышленность оказала необычайно благотворное вляне на торговлю 
итальянскихь морекихъ городовъ. И это обстоятельство не мало содЪйство- 
вало усилешю религознаго рвен!я къ отвоеваню святой земли. Интересно 
отмЪтить, что сами проповфдники крестовыхъь походовь въ своихь пропо- 
вфдяхь увфряли, что путемъ завоевая Египта можно будетъ непосрелд- 
ственно завладЪфть инд ской торговлей, и что завоеваше Терусалима съ 
окрестными землями будеть очень выгодно для перевозки товаровъ въ 
Европу. 

Венещанцы были также заинтересованы въ крестовомъ похолф. Съ точки 
зрёшя торговли они смотр$ли на поселешя въ Святой землЪ, какъ на скла- 
дочныя мфета для товаровъ, которыя дали бы имъ возможность, не поль- 
зуясь большой торговой дорогой черезъ Константинополь, поддерживать не- 
посредетвенныя торговыя сношен1я съ восточными землями. Крестовый походъ 
былъ выгодень для нфкоторыхъ итальянскихь и южно-французекихъ при- 
морскихъ городовъ съ финансовой точки зрЪн1я. Увеличившееся паломниче- 
ство совершалось регуларно два раза въ годъ по установившемуся пути. Исход- 
ными пунктами этихъ пофздокъ преимущественно были Венеця, Генуя, Пиза, 
Амальфи и Марсель, откуда вмЪетЬ съ пассажирами шель также и тран- 
спортъ грузовъ. Такъ называемый „Раззагини“, морской путь къ Святой землЪ, 
происходилъ два раза въ голъ: весной и около л5тняго солнпестояня. Уфзжав- 
ине весной прЁззжали въ Палестину къ ПасхЪ, уфзжавние лётомъ—вЪ августь 
или въ сентябрЪ. Соглаено договору, который заключилъь Людовикъ 1Х, при- 
близительный разсчетъ за перевозку быль слфдующ: за одного рыцаря съ 
двумя оруженосцами, лошадью и однимъ слугой платили около 300 марокъ, 
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Рыцарь за мфето въ кают платилъ 90 марокъ; оруженосець на палубъ 
35 марокъ, съ пилигрима же брали за послфднее мЪсто 30 марохъ. 
„Пилигримы часто по цфлымъ недБлямъ проживали въ портовыхъ городахъ. 
Когда же заканчивалось наконецъ снабжен корабля веЪфмъ необходимымъ, 
начиналась посадка на корабль. Толпы пилигримовъ вступали на корабль тор- 
жественной процесеей, съ духовенствомъ впереди, съ ибыемъ гимновъ и пили- 
гримныхъ пЪсенъ. На суднЪ, на бортахъ водружались разноцвЪтные рыцар- 
све щиты, и на крЪпоети выбрасывались знамена. Капитанъ посл молитвы 
приказывалъ распустить паруса, и корабль отправлялся въ обЪтованную землю. 
обыкновенно много кораблей отправлялось вмзстЪ, а часто бывало, что на Во- 
стокъ отправлялась цфлая эскадра. Характернымъ для состояшя судоходства 
того времени былъ путь, который вообще выбирали корабли. Обыкновенно 
корабли держались вдоль берега, причемъ дорога поворачивала возлЪ Тойскихъ 
острововъ и вдоль берега Греци. Къ сЪверу отъ Крита корабли поворачивали на 
взостокъ, направлялись мимо Родоса, потомъ достигали Кипра и отсюда шли уже 
въ гавань назначеня; оть Мессины до Акконы плаван]е продолжалось 4 недЪли. 
Путь отъ Марселя до Сири проходили въ 35 дней. 

Запрещеше торговыхъ сношенй съ землями, принадлежавшими невЪр- 
нымъ, вытекавшее изъ религозныхь побуждешй, заставило венещанцевъ 
найти новый тортовый путь для азЗатекихъ товаровъ. Съ этихъ поръ 
товары стали переправляться черезъ Бухару. Прежн!Й Танаисъ на Дону, подъ 
именемъ Тана, снова пробрфлъ большое значене; изъ него образовался те- 
перешей Азовъ. На новой торговой дорогё лежали Бухара, Балкъ и Са- 
маркандъ, мфота, которыя уже въ древности имфли весьма выдающееся тор- 
товое значене. Эта дорога для торговыхъ сношевй съ Индей сохраняла 
свое значеше до конца ХГУ-го столвия. Значеше ея мало-по-малу начало 
ослабфвать съ т%хъ поръ, какъ церковныя запрещеня стали производить 
менфе сильное вляше. Все болфе и боле выяснялась необходимость, чтобы 
торговля снова производилась по менфе дорогой дорог. Сиря была въ это 
время подъ владычествомъ мамелюковъ и монголовъ, и венещанды, кром$ 
того, были вытфенены генуэзцами изъ Константинополя и почти изъ всего 
Чернаго моря (1261 г.). Михаиль Палеологь съ помощью генуэзцевъ завла- 
дЪль императорскимъ трономъ и за это отблагодарилъ своихъ союзниковъ 
т$%мъ, что уступилъь имъ предмфостья Галату и Перу. Венешанцы енова стали 
стараться наверстать потерянное по возможности въ другомъ мЪетЪ и обез- 
печить себ тортовыя сношешя черезь переднюю Азпо. Тавръ сталь по- 
этому важнымъ складочнымь м$Ъетомъ для товаровъ. ИндШсюе товары при- 
ходили на корабляхъ до Ормуеа, откуда дальнфИций транепорть ел$довалъ 
сухимь путемъ черезь Пераю или но нерсидекому морю и Тигру до Багдада. 
Восточные товары доставлялись затВмъ по отклонявшемуся къ сфверо-воетоку 
обходному пути черезъ малую Арменю, до Средиземнато моря въ Аясь. На 
удобной же дорогБ, ведущей въ Инмю черезъ Егинетъ, товары перевозились 
контрабандой. Торговцы отправлялись изъ Етилта въ различныя, въ древ- 
ности знаменитыя мфота, въ Канделорумъ (Сидъ) и Атталею, равно какъ 
и въ Сатамю въ Памфиши. Кота папа Климентъ (1307 г.) запретилъ 
всякую такую торговлю подъ угрозой отлучешя отъ церкви, то мноМе купцы 
заявили, что будуть только придерживаться постановлешя собора 1179 г. 
о прекращени торговли товарами, необходимыми для военныхьцфлей; осталь- 
ныя же постановлен!я они считаютъ недЪйствительными и не видять въ 
торговл ничего антирелиНознаго, За эти противодЪйствя кунцы были объ- 
явлены папской буллой вь 1326 году еретиками и были принуждены замол- 
чать. Велфдетве этого суроваго запрещеня былъ данъ шировй просторъ 
обману. Благодаря тому, что соперничество возрастало среди духовенства, 
Бенедикть УГ установилъ выдачу" разрёшительныхъ грамотъ на право тор- 
товли отдьльнымъ венещанскимъ торговымъ фирмамъ. Въ 1345 году вов вене- 
щанск]я торговыя предир1ятя прюбрфли подобное разрёшеше на пять лЬтъ, 
и посл того это право было снова продолжено. Значене Венещи увеличи- 
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валось тёмъ болфе, чЬмъ болфе падаль ея главный соперникъ Константи- 
нополь, и въ конц ХГУ столИя этоть расположенный на лагунахъ городъ 
достигь высоты своего могущества и богатства, явные признаки которыхъ 
остались до нашего времени въ видф замЪчательныхь храмовъ и дворцовъ. 

Перенесете центра торговли изъ Византи въ Венещю имфло важное 
значеше для Герман!и. Дорога изъ итальянскихъ городовъ на сфверъ Евро пы 
съ тБхь поръ пошла черезъ эту страну. Непосредственныя торговыя вно- 
шеня, притомъ довольно большихъ разм ровъ, есь Нюренбертомъ и Аугобур- 
гомъ и другими н$мецкими городами явились причиною нроцпвфтаня этихь 
тородовъ. Впрочемь, въ Гермами въ ХШ стозд6\и произошло очень важное 
событе въ истори торговли. Несмотря на старане германскихъ князей на 
сеймЪ въ ВормеЪ (1231) воспрепятствовать могущему возникнуть союзу горо- 
довъ, Гамбургь и Любекъ (1241), можетъ быть волфлотые вполнф правиль- 
наго сознажя, что наступаеть „ужасное время ‘безначамя“, заключили до- 
товоръ объ охранЪ и расширен1и ихъ торговли, послёдетемъ котораго 
было потомъ образованше знаменитаго Ганзейскаго союза. Въ это время, 
волфдетве того, что Бардовикъ палъ жертвой гнфва Генриха Льва, а Юлинъ 
{11830) и Шлезвягь были разорены, Любехъ началъ считаться глав- 
нымъ торговымъ пунктомъ на БалиЙскомъ морф. Для торговыхь сношенй 
между БалтШокимъ моремЪ и СЪвернымъ (НЪмецкимъ) въ это время прелпо- 
читали морскому пути вокругь Ютландекаго полуострова сухопутную дорогу, 
по которой товары направлялись изъ внутреннихъ областей Сфверной Гер- 
мани къ берегу БалтШекаго моря. Вупцы городовъь Зэста, Дортмунла, 
Мюнстера, Зольтведеля и Гослара привозили свои товары къ морскому берегу 
до Любека, гдЪ нанимали грузовые корабли и на нихъ доставляли свой грузъ 
въ Виеби, Новгородъ и въ остальныя мЬета, гдЪ были устроены колони. 
Поетоянно возраставшая опасность -передъ монголами (ХШ-ое столе) 
много способствовала упроченю этого союза, главою котораго въ 1260 году 
сталь Любекъ. Этоть городь уже къ этому времени имЪлъ необыкновенно 
богатую перемфнами судьбу. 


Въ 1158 году Генрихь Левъ положиль основаше Любеку въ мъетности, 
гдЪ онъ находится и теперь. Любекъ лежалъ на большой дорогЪ изъ Иташи въ 
Скандинавю, которою пользовались уже въ Х!Г-мъ столЪми. Уже вь это время 
она была точно раздълена на перегоны и станщи и съ течешемъ времени пр!- 
обр$ла весьма болышое значен!е. Дорога изъ Иташи шла черезъ Трентъ, Бо- 
ценъ, Иннебрукъ, Аугебуртъ, НВюренбергъ, Вюрцбуртъ, Эйзенахъ, Остероде, Гос- 
ларъ и Брауншвейгь къ ЭльбЪ. ДалЪе она направлялась черезъ Мельнъ въ Лю- 
бекъ, а оттуда — въ Дан и скандинавскя земли. На общемъ сеймЪ горо- 
довъ въ Кельн\ въ 1367 году ганзейск!й союзъ получилъ вполнЪ прочную 
организа ю. Вся территор]я была раздфлена на четыре части. Любекъ стоялъ 
во главЪ вандальскихъ провинщй, ВКельиъ — рейнскихъ, Брауншвейгъ — во 
главЪ третьей части, обнимавшей собою Саксоншю и Вестфалю. Въ четвертой 
части главою былъ Данцигъ; вт ней находились города Эльбингъ, Марен- 
бургъ, Кульмъ, Торнъ, Браунебергъ, Кенигебергъ, Деритъ, Ревель и Рига. 

Внутреннему четверному строеншо ганзейскаго союза соотвфтствовали также 
и внъшея торговыя сношезвя. Благоустроенныя кладовыя, такъ вазывае- 
мыя конторы, служили для посреднической торговли съ заграницей. Такя 
складочныя МЪста (рынки) были въ Брюггэ, ЛондонЪ (Стальной дворъ) ВергенЪ 
и НовугородЪ. Бергенъ и Виеби на ГотландЪ считались главными пунктами для 
сельдяной торговли, составлявшей главный предметъ торговли. Даже для такой 
общины, какъ Любекъ, торговля сельдями оказывалась основою товарныхъ оборо- 
товъ въ течен!е всфхъ среднихь вЪковь и даже долЪе. 

На БалтШскомъ морЪ, кромЪ Любека, благодаря поддержкЪ все больше и 
больше расширявшагося въ ХШ и ХГУ столБияхъ Ганзейскаго союза, начинають 
развиваться и становятся важными рынками для морской торговли — Висмаръ, 
Ростокъ, Штеттивт, а дальше на востокъ Данцигъ. Иметтинъ могъ начать само- 
‹стоятельно развиваться только тогда, когда Юлипъ, т. е. Винета, на остров Вол- 
линЪ, быль разрушенъ датчанами въ 1117 году. ВелЪдстые несчастя съ Юли- 
номъ также подналась торговля Висби на ГотландЪ, складочномъ пунктЪ „сЪ- 
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вернаго Средиземнаго моря“. Перодъ наибольшаго расцвЪзта Виеби прихо- 
дится на ХИП столЪе, когда большая торговая дорога изъ Аз и направлялась че- 
резъ Россо и Новгородъ къ Балийскому морю. Нечаннное нападене Вальдемара 
Атердага въ 1361 году и то обстоятельство, что торговыя сношеня съ восто- 
комъ перешли къ южной ЕвропЪ, особенно къ Венеции, послужили причиной 
того, что Висби потерялъ высокое свое значене, до котораго онъ никогда уже 
больше не поднимался. 

Между большими торговыми союзами, Ганзой и нидерландекими горо- 
дами, съ одной стороны, и верхне-итальянскими республиками, съ другой, 
въ течене ХУ и ХУ столЪиЯ происходили необычайно оживленныя торговыя 
сношеня. Благодаря все боле и боле развивающейся промышленности въ 
долин® р%ёки По и особенно увеличеню числа верфей и флота, богато ода- 
ренные и предприимчивые итальянцы забрали въ свои руки торговлю. 
всего мра. Города Аугебургъ, Ульмъ, Регенсбургъь и Нюренбергь въ Ве- 
нещи имфли общее товарное депо въ Копаасо 4е!1 Тедезеш. ВЪна и Регенс- 
бургъ вели торговлю съ Росйей и доставляли ея продукты въ Италю. Въ 
оживленныхьъ торговыхъ сношешяхъ еъ Конетантинополемъ находились ВЪна. 
Регенсбургъ, Ульмъ, Аугебургь и Нюренбергь. Въ Германшю шли изъ Кон- 
стантиноноля произведеня искусства, пряности (преимущественно перецъ), 
шелкь сыредъ, священническ!я облачешя, пурпурныя матери, золотая парча, 
портупеи. Въ Константинополь отиравлялись жизненные припасы, оружие, 
сФдельныя работы. Этимъ сношещямъ препятствовали однако жители Кон- 
стантинополя, желавие удержать за собою посредничество въ транзитной 
торговл. Окончан!е крестовыхъ походовъ дало крупный толчекъ морской 
торговлв венещанцевт, жителей Пизы, ломбардцевъ и флорентинцевъ, которые 
стали посфщать европейсщя приморея страны, лежания за Гибралтарекимъ, 
проливомъ, особенно Брюггэ, Антверпенъ и Англю. Фландремя матери и 
британская шерсть обмфнивались на восточныя драгоцфнности. 

Въ это время и до конца ХУ-го етолфя Англ1я была бЪдною страною, 
которой была совершенно незнакома роскошь Фландри и Итами. Весь вы- 
возь изъ Англ въ 1355 году составляль около 294,185 фунт. стерлин- 
говЪъ, стоимость ввоза была 38,970 ф. стерлинговъ. Объ Ирланди, ставшей 
поздние составной частью Великобритани, сохранилея слБдуюпЙ разеказъ. 
одного каталонскаго рыцаря, относящйся къ 1898 году. 


„Вельможи носятъ въ Ирланд!и кафтаны безъ подкладки съ широкимъ выръ- 
зомъ наверху, какъ у женскаго платья, и т5еные капюшоны, ниспадаюце до пояса; 
они не имЪють поняйя ни о башмакахъ, ни о чулкахъ, ни о панталонахъ. Шпоры 
пристегиваются прямо къ голой пяткъ, и я видВлъ на праздникЪ Рождества Хри- 
стова одътыхъь подобнымъ образомъ короля, рыцарей, епиекоповъ, аббатовъ и ба- 
роновъ. Простой народъ одЪвается въ зависимости оть своихъ средствъ; знатные 
же завертывалотся въ шерстяные плащи не имзя подъ ними никакой другой одежды. 
Въ общемъ одежда простая какъ у мужчинъ, такъ и у женщинъ, и ничфмъ не 
отличается одна отъ другой. Бъдные люди ходятъ нагими. Плащи служатъ 
только въ качествЪ верхняго платья. Такъ же одЪвались женщины, королева, ея 
дочь и сестра; только у нихъ поясъ дополнялъ одежду. Даже 20 фрейлинъ 
королевы не носили башмаковъ и нисколько не стВенялись своей наготы. Во. 
время праздника у короля былъ большой обфдъ, причемъь вмЪето стола слу- 
жили цыновки, распростертыя на земл%; отличемъ короля отъ другихъ слу- 
жилъ пучокъ свЪжаго сеЪна, которымъ онъ обтиралъ себ ротъ; мясо было ему 
подано на носилкахъ; пажи, стоявше около, были Богъ знаетъ во что одЪты. 


Въ другихь странахъ общественныя отношеншя были также еще очень 
неразвиты. Профевсоръ Рожеръ, изел$дуя этотъ интересный вопросъ на овнова- 
ши новЪфйшихъ источниковъ, выяснилъ, что въ то время образъ жизни многихъ 
дворянъ былъ связанъ съ такими большими неудобствами, что теперь фа- 
бричный рабоч Й пользуется большимъ комфортомъ и лучшими средствами къ 
жизни, чБмъ прежде богатый землевладфлецъ. Въ то время весь домашей 
скарбъ состояль изъ одного стола, соотоявшаго изъ досокъ, лежавшихь на. 
козлахъ, изъ скамейки, покрытой соломой, изъ стульевъ, мфднаго котла для 
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варки, нфеколькихь деревянныхъ блюдъ и тарелокъ, желфзнаго свЪтильника, 
пары ножей, солонки и металлической чашки. 

Насколько можно судить изъ предыдущаго, общее положеше Герма- 
ни въ конц среднихъ вфковъ очень благопрятетвовало развито торговли 
и торговыхь сношешй. Въ сожалфвю, на вопросъ, какую роль играло само 
товударетво въ развити торговли въ среде вЪка, приходится отвфтить, что 
правители страны только тогда обрашали внимае на растиреше торговыхъ 
сношешй, когда послЪде1я служили финансовымъ ифлямъ государства. Един- 
ственными мфрами поошреня были всякаго рода льтоты и привиллеми, а 
также устройство товарныхъ депо, кладовыхъ, подъемныхъ крановъ и т. д. 
Подъемные краны въ Ворме$, Опценгейм, Майнц, и Бингенф были весьма 
древними. Н$которыя государственныя учрежденя, какъ, напримЪръ, импер- 
све сеймы, способствовали также оживленю сношенйЙ. Духовные соборы, 
народные праздники, турниры, базары, скачки и ярмарки собирали множество 
людей, а многочисленные паломники, которые предпочитали $хать но Рейну 
(оть ХГУ до ХУН-го столЪ тя), способствовали также не мало оживлению сно- 
шен1И. Кельнъ, Триръ, Ахенъ, различные города Эльзаса и Эйнзидельнъ въ 
Шзвейцар!и были любимыми м$фотами пилигримовъ, чиело которыхъ доходило 
въ Эйнзидельн® ло 150,000 ежегодно. Большая часть пилигримовъ приходила 
съ сБвера и на обратномъ пути отправлялась на судахъ по Рейну. 

Значительный ущербъ свободному процвфтаню торговли и торговыхъ 
сношенйй въ Гермаши нанесли пошлины, которыя взимались одинаково 
и на сухопутныхъ дорогахъ, и на водныхь путяхъ, а также рыцари 
разбойники. Раньше ве р$Ъки и дороги въ Германи считались госу- 
дарственнымьъ имушествомъ и потому находились подъ властью императора. 
Однако мало-по-малу императорсыя права, благодаря подаркамъ, закладу 
или пожаловано, перешли къ другимъ лицамъ, особенно на Рейнф и Майнф. 

Въ среднемъ течени Рейна, напримЪръ, Курмайнць, Курпфальцъ, Нас- 
сау, Каценельнбогенъ, Фалькенштейнъ, нфкоторые монастыри и имфая 
имфли права собетвенноети или ленныя права на течене рЪкъ. Запу- 
танное состояше правовыхъ отношешй наносило конечно значительный вредъ 
торговлЪ. Въ то время какъ Ангмя, Нидерланды и Франщя, несмотря на 
внутренн!я таможни и многочиеленныя м$етныя пошлины, все-таки составили 
одно хозяйственное цЁфлое, охватывавшее всю страну, и благодаря этому 
пользовалиеь всЪми выгодами отъ торговли и развитая народной промышлен- 
ности, —вь Германи, велФдетые государственной политики и конкурренщи 
въ торговлЪ отдфльныхъ областей, общность хозяйственныхъ интересовъ, къ 
сожалфн!ю, являлась невозможной. Чфмъ меньше были тутъ области, тБмЪ 
болфе ихъ владЪльцы старались помфшать развитю торговли и про- 
мышленности сосфлнихъ земель и забрать въ свои руки торговыя дороги. 

Пошлина за пользоваше сухопутными дорогами и водными путями ечита- 
лась обыкновенно какъ бы платой за исправлене и солержан!е ихъ; на са- 
момъ же дЪфлф на это тратили очень мало, такъ что небыло даже оправданя, 
что деньги оть пошлинъ расходовались на улучшене путей сообщевя. 

Значене Рейна въ торговыхъ сношевяхъ какъ въ римское время, такъ и 
ВЪ средше вЪка было весьма велико: раньше эта р»ъка играла значительную роль 
не только въ мъетной, но даже во всемрной торговл. Введене пошлинъ на 
РейнЪ относится къ УШ столзтю. Въ то время страсбургеве шкипера доходили 
до устья Рейна. Въ послъдующйя времена богатые купцы такъ же, какъ и различ- 
ные средне-рейнсве монастыри, напримЪръ, Лорхъ и Эбербахъ, обзавелись своими 
собственными торговыми кораблями. Въ ХИ столь и морсв!е корабли проходили 
до Кельна и, вЪроятно, до границы средняго Рейна. 

Люди, живи!е по морекимъ берегамъ и вдоль р$ки, обыкновенно при- 
сваивали себБ вещи и товары потерпфвшихъ крушен!е или выброшенныхъ 
на берегъ кораблей. Позднфе это право вполнф перешло къ владфтельнымъ 
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князьямъ. Немало мЪшали развит торговли (на РейнЪ: Шпейеръ, Майнцъ и 
Ивльнъ) и такъ называемые З{аре!- и Медечаозгес В, по которымъ нфкоторые 
горола имфли право требовать, чтобы товары выгружались въ нихъ и опре- 
дъленное время (З{аре]2ей) выставлялись для продажи мфотнымъ жителямъ. 

Развитшю судоходетва по временамъ до такой стенени мЪшали разныя 
затрудненя, что рейнске купцы серьезно задумывались надъ вопросомъ, не 
полезнфе ли было бы отказаться совс$мъ отъь перевозки по Рейну и не 
отправлять ли товары сухимъ путемъ. Высовя торговыя пошлины и плохое 
состоян!е дорогь заставили однако кунцовъ снова перейти къ судоходетву. 

Съ течемемъ времени ношлины стали отдаваться подъ заклалъ, и чфмъ 
больше водяныя пошлины переходили изъ рукъ императора въ руки раз- 
личныхъ владфтельныхъ князей, жившихъ въ городахъ, расположенныхъ по 
воднымЪъ путямъ, тфмъ больше онф обрашалиеь въ чието финансовыя по- 
шлины и становились настоящими бфдетв1ями торговли. Съ начала ХТ-го сто- 
лЬя всяый князь, графъ или рыцарь считаль себя на Рейнф въ правъ 
принуждать про$зжихь кь платежу пошлины. Эти ношлины, хотя часто и 
отмфнялиеь по имнераторекому постановлению, все-таки снова возникали. 
Даже церкви угрозою отлучевя старались воспрепятствовать взиманю не- 
законной пошлины, но это средотво оказывалоеь дЪйетвительнымъ лишь на 
Боротый промежутокъ времени. 

Сухопутныя и водяныя пошлины на РейнЪ взимались съ драконовскою 
строгостью. ВполнЪ опредЪленной пошлины не существовало и такимъ образомъ 
она зависла оть прихоти взимающаго ее. Боясь большихъ расходовъ, велъд- 
стве остановокъ и т. д. корабельщики платили столько, сколько съ нихъ требо- 
вали. При такомъ ноложен!и дЪла купець могь только тогда вполнЪ опредфлить 
расходы за провозъ, когда товаръ уже прибылъ на мЪсто назначен1я. Въ концЪ 


ХП-го столътя на РейнЪ было 19 заставъ, гдЪ взималась пошлина; вь ХНР 4+ 
и въ Х[У — даже 62. СлфдуюнИЙ стихъ рисуетъ наглядно это положене: 


„Король и епископъ дВлили 

И замокъ, и городъ, и монастырь, и соборъ. 

На РейнЪ было больше пошлинъ, чЪмъ миль, 

И полъ, и рыцарь загораживали рЪку. 

таможенный чиновникъ прежде воъхъ получальъ, 
ЗатЬмъ являлея досмотрщикъ, 

За нимь шелъ переписчикъ, послЪ него служитель — 
4 человЪка на Рейн процфживали карманы купца“ 


ПослЪдея строчки изооражаютъ способъ взиманщя пошлияъ. 

До прошлаго столЪ'я каждая пошлина взималась четырьмя таможенными 
служителями, отправлявшими должность таможеннаго чиновника, досмотрщика. 
переписчика и служителя, такъ что таможенную процедуру приходилось выдер- 
живать четыре раза; лишь велЪдетвые заключен!я имперскаго сейма оть 25 фе- 
враля 1805 года пошлины на РейнЪ были уничтожены и вмЪсто нихъ была вве- 
дена корабельная пошлина. 

Убытки, которые тернфла перевозка товаровъ въ средше вфка отъ 
разбойничавшихъ рыцарей, были очень значительны; посл дне вредили глав- 
нымъ образомь торговл по Рейну и Майну. Вдоль Рейна рыцари не только 
Фздили верхомь, но даже имфли собственныя разбойничьи суда для того, 
чтобы нападать на купечесые корабли. Грабежи начались уже посл вуре- 
менъ Каролинговъ. Безчинства достигли однако своего аногея въ первой по- 
ловинЪ ХИТ стольтя; лишь рейнскому союзу городовъ и преимущественно 
энерми Рудольфа Габебургскаго удалось окончательно устранить благород- 
ныхъ разбойниковъ. Чтобы обезопасить путешественниковъ и товары отъ 
нечаянныхъ разбойничьихъ нападенй, были введены конвои. ПослЬдве обра- 
зовалиеь велВдетые обязательства гороловъ охранять сухопутныя дороги и 
водные пути, а также и бичевники. Конвой доставлялся сначала только по 
особому желанию; такъ въ ТХ столЪми купцы $здили ужь подъ император- 
скимъ конвоемъ, получая охранительныя грамоты, за что уплачивали опре- 
дЪленное вознаграждеше. Мало-по-малу государство принудило торговые ка- 
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раваны Фзлить подъ конвоемъ и для этого брать или вооруженныхъ люлей, или 
охранительныя грамоты. Корабли и плоты должны были также плавать на 
протяжени Бингенъ-Бахарахъ подъ королевекимъ конвоемь. Свфдуще и ис- 
кусные лоцмана проводили суда черезъ опасныя м$фета на рзЕБ. Охранное 
право, подобно тому какъ и дорожное и таможенное права, постененно пе- 
рехолило однако къ владфтельнымъ князьямъ, сосломямъ и городамъ. КромЪ 
государственной охраны, каждому купцу на освован!и закона разрфшалось 
при пофздк$ по торговымъ дфламъ имфть при себЪ пшагу для самозащиты, 
пристегнутую къ сЪдлу или положенную въ повозку; духовенство также давало 
охранительныя грамоты, и онф оказывались часто дЪйствительнЪе, чЪмъ тВ, ко- 
торыя выдавалиеь свЪтекою властью. Вознагражден!е за охрану взималось 


7. Городъ Каубъ съ рыцарскимъ разбойничьимъ замкомъ Гутенфельзъ п Пфальц- 
скимъь замкомъ на Рейн%. 


обыкновенно вмЪетф съ пошлиной. ВелЪфдетвые дохода, нолучаемаго государ- 
ствомъ за охрану, поелфлняя удержалась даже въ то время, когда собственно 
въ ней уже не было необходимости. Такъ. государственная среднерейнская 
охрана была упразднена лишь въ 1802 году. Иветшъ приводить въ своей 
„Истори торговыхь сношешй ва среднемъ РейнЪ“ размФры вознагражденя 
за охрану; обыкновенно платили: пъшИЙ хрисчанинъ или слёдуюпИй по водЪ 
4 крейцера (еврей — 10 крейцеровъ), конный христанинъ или въ повозкЬ — 
10 крейцеровъ (еврей — 20 крейцеровъ); одинъ 2-хъ или 4-хъ колесный эки- 
пажъ — 20 крейцеровъ. Не им впие охранительнаго документа наказывались. 
Защита купповь была довфрена охранной конницф (Сат4ептецет). Развитю 
торговыхъ сношен сильно мфшало и то, что всящя пошлины взимались по 
произвольному тарифу, и что за главными пошлинами шло огромное множе- 
ство пругихъ, напримръ: амбарная пошлина, пошлина за выгрузку, нагрузку, 
хранеше и осмотръ, портовая пошлина, шоссейная пошлина, и мостовой сборъ. 
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Дороги, тропинки, мосты и постройки на королевскихъ дорогахъ (мно- 
жество дорогъ носило громыя назвашя „Большихъ королевскихъ дорогъ“, ка- 
ковое назване однако менфе всего соотвфтствовало ихъь качеству) сначала 
были поручены налзору окружныхь графовъ, которые и заботнлись объ ихъ 
содержаши, но затфмЪ эта обязанность перешла постепенно къ мфетнымъ ваа- 
дьтельнымъ князьямъ. Расходы по проведеню дорогь покрывались дорожными 
пошлинами. Для увеличен! дохода явилась затруднившая торговыя сношеня 
мысль завести особую дорожную повинность, принуждавшую извозчиковъ 
пользоваться только указанной дорогой. Всякая станшя выговаривала себ% 
посредствомъ коронныхъ и королевекихъь привилет неприкосновенное право 
обязательности торговыхъ сношенш по дорогамъ, проходившимъ мимо нен. 
Такимъ образомъ право пользованя постоялыми дворами, кладовыми, по- 
чинкой сбрун, подводъ и т. д. превратилось въ принуждене. Кто оть этого 


8. Ротенбургь на Тауберь. 


уклонялся, отыскиваль другую дорогу, выбиралъ другое мфсто остановки, 
чфиъ то, которое было предписано, или вообще обходилъ эти обязательныя 
привилеги, долженъ былъ ветупать въ пререкавшя не только съ мфетными 
властями "‘изъ-за пошлинъ, но и съ общинамн изъ-за старинныхь станщ1он- 
ныхъ привилемй, что нерфдко кончалось уничтоженемь экипажа и арестомъ 
непокорнаго. Маркграфь Фридрихъ далъ въ 1318 году городу Фрейбергу въ 
Сакеони право требовать, чтобы всякая повозка, слЬловавшая изъ маркграф- 
ства въ Богемшо, Фхала только черезь Фрейбергь. При установлени напра- 
вленя дороги главнымъ образомъ играли роль посторонние, & не торговые 
интересы. Такъ, напримфрь, на Фрауенштадтскомъ сейм, на которомъ при- 
сутствовали депутаты изъ Польши, Саксонии и Померани, постановлено 
было, чтобы купечесме товары переправлялись изъ Польши въ Лейпцигь 
черезь Позенъ, Фрауштадть, Глогау, Заганъ и Герлитць. 

Уже съ даввихъ временъ нфкоторые города требовали, чтобы веб то- 
вары, которые проходили черезъь нихъ, прежде выставлялись для продажи на 
ихъ ярмаркахъ, а потомъ уже могли отправляться дальше. НЬкоторые го- 


ИСТОР РАЗВИЯ ПУТЕЙ СООБЩЕШЯ, 27 


рода получили эту привилегю, такъ называемое складочное право (З6аре|- 
тес !ё) отъ императоровъ: такъ Шшейеръ, какъ извфетно, получилъ его отъ 
Генриха У, а Майнць отъ Карла Великаго. ‘Такъ же тягостно, какъ скла- 
дочное право, было и связанное съ нимь перегрузочное празо (ОтзеШазз- 
тес п). Вслфдетв!е послфдняго, напримфръ, даже тЪ товары, которые шли 
изъ Голланд!и, предназначались для Страсбурга и не должны были на про- 
межуточныхь пунктахъ складываться и выгружаться, все-таки оть Кельна до 
Майнца цереправлялись уполномоченными кельнскими шкнперами, отъ Майнца 
до Шпейера —- майнцскими и оттуда до Страсбурга — мпейерскими шкипе- 
рами на ихъ корабляхъ. Поэтому въ каждомъ изь упомянутыхъ мфеть то- 
вары должны были перегружаться на друг корабли. 

На РейнЪф считались складочными товарамя слфдующие предметы; соль, се- 
ледки, разная сушеная и соленая рыба, масло, сыръ, медь, масла, & съ 1668 г. 
и всявя издъмя изъ желфза. Какъ на морскомъ побережьи и на берегах рЬкъ 
имфло силубереговое право (5\’ап@гес 5), такъ на сухопутныхь дорогахъ 
существовало домишальное право землевладфльцевъ на всф товары, которые 
палали на землю при поломкЪ оси или неечасти съ телЪгою. Подобное право 
называлось „Отиа9тгиютесв{“. Такя происшествя старались предупрелить упо- 
треблешемъ небольшихъ разм ровъ колесъ. Такъ, напримфръ, говорится въ книгЪ 
старинныхъ торговых» правилу: „Когда $дешь на ярмарку черезъ барскую землю 
или лЪеомъ, бери маленькя колеса для повозки и берегись, чтобъ теб не при- 
шлоеь платить за право землевладфльца, иначе потеряешь свою прибыль“. 

Подобныя необыкновенныя правовыя отношеня, конечно, не особенно 
способствовали улучшению состояня. дорогь. Почти безпрерывно угрожав- 
пя въ то время во многихъ странахъ военныя опасности были также отчасти 
причиной того, что дороги представляли изъ себя такое печальное зрфлище. 
Боялись, что, благодаря хорошимъ дорогамъ, будетъ устранена непроходи- 
мость местностей, и войска будуть въ состояши пройти черезъ нихъ. 

Ло тБхъь поръ, пока не было гостиниць для остановокъ путешествен- 
никовъ, они пользовались безилатнымь премомъ во многихъ м$Фетахъ, въ 
особенности мо Среднему Рейну. Согласно введенному въ 1088 году Ген- 
рихомъь У „Божьему миру“, ни одинъ домовладфлець не имфлъ права от- 
казывать путнику въ прують. Хозяинъ долженъ былъ продавать по сход- 
ной ИБН то, что нужно было путнику; если не хватало чего-нибудь не- 
обходимаго для путника, то хозяин долженъ былъ прюбрбести все необходи- 
мое у своего сосфда. Если онъ отказывалъ въ пристанищв и не продавалъ 
путнику необходимаго ни изъ нервыхъ, ни изъ вторыхъ рукъ, то проёзжШ 
долженъ былъ обратиться къ представителю власти въ данной мЪстности, на 
обязанности котораго лежало собрать немедленно гражданъ, чтобы упрямаго 
хозяина безъ дальнихъ разговоровъ наказать. Еели путникъ вЪ гостиниц 
учинилъ безстыдетво или насиме, то хозяннъ долженъ былъ пригласить со- 
сЪфдей, указать имъ на обстоятельства дфла и заставить путника дать удовле- 
творене. Если послфди не согамиалея, то его слфдовало наказать, какъ 
разбойника. Гостиницы въ то время были р6дки. Одно изъ старфйшихъ 
учрежден! этого рода-—страннопр!емный домъ въ Ллюн®, который быль осно- 
ванъ королемъ Хильдерикомъ. 

Уже съ ХПГ\!-го столбия въ Германи во многихъ тородахъ, какъ, на- 
примфръ, въ МайнцЪ, были настояция гостиницы. 

Главныя нфмецкЁя торговыя дороги въ этомъ перюдБ были слфдуюция: 
съ сфвера на югъ шли отъ четырехъь до пяти дорогъ; двф изъ нихъ при 
этомъ шли по берегу Рейна. Восточная дорога направлялась черезъ Гохетъ 
къ Бергштрассе, имя которой упоминается уже въ 1002 году, далфе она шла 
черезь Канштадтъ въ Ульмъ. Западная дорога шла черезъ Вормеъ, Шпейеръ, 
Страсбургъ, Брейзахъ въ Базель. Изъ области р. Везера главная дорога шла 
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отъ Миндена въ юго-восточномъ направлен черезъ Фритцларъ на Вюрцбургъ. 
Отъ Вюрцбурга дорога простиралась дальше черезъ Ротенбургь на Тауберф и 
Нбрдлингенъ и соединялась у Донауверта съ Нюренбергской военной дорогой. 
Во время Карла Великаго Бардовикъ предетавлялъ сзверную крайнюю точку 
нюренбергской лини; Брауншвейгъ, Госларъ были значительными складоч- 
ными мЪетами этой дороги. Оть Эрфурта дорога вела въ Зуль и черезъ Мелль- 
рихштадтъ на Майнъ, а черезь Бамбергъ въ Нюренбертъ. Эта дорога у Регенс- 
бурга доходила до Луная. По лфвую сторону Эльбы Лейпцигь былъ важ- 
нымъ узловымъ пунктомъ, на который шли дороги оть Шверина и Магдебурга 
черезъ Дессау, тогла какъ дорога оть Штеттина направлялась черезъ Бер- 
линъ. У Гофа она раздфлялась на два пути: юго-западный путь шелъ вь Ню- 
ренбергъ, юго-восточный—въ Регенебургъ. Поздифе дорога Штеттинъ, Франк- 
фуртъ на ОдерЪ, Коттбуеъ, Бауценъ пр1обрфла большее значеше. Отъ Бау- 
цена дорога направлялась въ Прагу и черезъь Циттау и Рейхенбергъь въ 
пентръ Богеми. Очень старой была также лишя Зальцбургь, Ульмъ, Кан- 
штадть, Пфоригеймъ, Отраебургъ, Нанси. Для Силезми особенное значене 
имЪла большая дорога Майнниъ-Лейпцигь. МЛинй]я Кельнъ-Эльба шла черезъ 
Альтону, Изерлонъ, Зэсть, Липштадтъ, Падерборнъ, Гекстеръ, Эйнбекъ, Ган- 
дерсгтеймъ, Вольфенбюттель. 

Движене транспортовъ было весьма медленное. Отъ Кельна въ Брауншвейгъ 
транепорть шелъ восемь дней, а отъ Утрехта до Пельна— около 5 дней. Столь 
же продолжительное время требовалось для транспорта отъ Кельна въ Гейль- 
бронь, оть Гейльброна до Аугебурга требовалось около 5 дней. Для дороги 
Аугебургъ-Страсбургь назначалось 8 дней, а отъь Инна до Вфны —- 6 дней. 
Оть Магдебурга въ Гамбургъ или Любекъ товары доставлялись черезъ 6 дней. 

Восточная Европа начала оживляться отчасти благодаря вян1ю Визант/и, 
насаждавшей здЪеь культуру, отчасти (съ ХП-го вЪка) благодаря германцамъ, 
которые перенесли западную культуру съ береговъ БалтЙскаго моря къ сла- 
вянскимъ племенамъ; въ особенности этому содЪйствовали меченосцы, тевтон- 
сЕЙ орденъ и Ганзейсвй союзъ. Рига и Новгородъ вокор% выдвинулись, какъ 
центры торговыхъ сношен, и пр1обр$ли большое значен1е. Много содЪйетво- 
вали проведеню дорогъ въ РигВ и устройству почтовыхъ конторъ также ры- 
цари тевтонекаго ордена. Уже съ ТХ-го столЬ Тя городъ Новгородъ прюбрЬлъ 
большое значен1е въ особенности для ганзейской торговли. Товары шли отсюда 
не только сухимъ путемъ, но также и на корабляхт, а именно по Ладожекому 
озеру и черезъ Неву къ морскому берегу; ввозимые товары шли по тому же 
пути. Отъ Новгорода дорога шла на Вятку и на богатую серебромъ и мфхами 
Пермскую область, бывшую складочнымьъ мЬстомъ мЪховой торговли камскаго 
бассейна. Въ волжекомъ бассейнЪ оспаривали первенство Тверь на Волг$ и городъ 
Влалимръ. Въ средин$ ХП-го столБя была основана Москва, которая, въ 
силу своего выгоднаго положення, вскор$ прюбр$Ъла весьма большое значене. 
Нанижнемъ течен!и Волги образовались два выдающихся пункта: Болгаръ, глав- 
ный городь болгарсваго царства, и Сарай, монгольская резиденщя татарскаго 
хана. Восточнымъ сборнымъ пунктомъ для обмфна товаровъ между областями, 
лежащими по нижней части Волги и по Дону, и ВизантЙскимъ государетвомъ, 
быль Тана — теперешний Азовъ, представлявнИЙ также приморское складочное 
МЪето для товаровъ республикъ Генуи и Венеци на Азовскомъ морБ. Въ 
Крыму благодаря венещанцамъь обогатилась Керчь и особенно Золда. На юго- 
западВ Росеи сильно развился Жевъ, который быстро превратился изъ малень- 
каго торговато пункта въ весьма значительный. На верхнемъ Днфир% особенное 
значеше пр!обрфль Смоленокъ; перевозка товаровъ между выше упомянутыми 
мЪетами совершалась на далекое разетояще при помощи водяныхъ путей 1. 


т Въ древней Росфи вообще происходили довольно оживленныя передвижен!я 
восточныхь товаровъ изь Средней Ази и Константинополя къ Балтскому морю. 
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Открые мыса Доброй Надежды и новаго морского пути въ Инлю 
нанесло довольно чувствительный ударъ приходившему въ упалокъ прежнему 
великолЪшю Венеши. Хотя и на берегу Атлантическаго океана отдфльные 
горола также вели обширную торговлю, однако эти мЪста по торговому зна- 
ченшю не могли выдержать никакого сравнешя съ различными итальянскими 
городами и, въ особенности, съ Венещей. Безпрерывная борьба, происте- 
кавшая изъ-за взаимнаго соперничества Венеши и Генуи, имфла для нихъ 
невыгодныя  послёдств!я, которыя отразились и на остальной Европф. 
ВуЪето того, чтобы соединиться и помфшать туркамъ двинуться впередъ, 
обЪ республики, изъ соперничества, ослабляли другъ друга и вредили себЪ. 
Уже въ 1350 году турки укр$фпилиеь на евронейскомъ материкЪ, и только 
столица греческой импер!и еще не поднала подъ ихъ власть; итальянская 
торговля сильно страдала на Черномъ мор, однако Генуя еще вЪфрила, что 
ей булеть выгодно, если она поможетъ туркамъ въ завоевани Константино- 
поля. ПослЪ вступлешя въ Конетантинополь турки начали все дальше и 
дальше распространять свое господетво на области прежняго византЯекаго 
государства; даже острова Эгейскаго моря, занятые различными итальян- 
скими горолами, весьма скоро перешли въ руки османовъ. Адр!атической 
республик осталась, наконецъ, только тортовля съ Египтомъ. 

Нашествие турокъ им$ло послБдетвемъ то, что всемрная торговля съ 
Индей довольно сильно сократилась. Иъ тому же случилось и то, что 
около этого самаго времени татары отрфзали прежня русско-индШевя до- 
роги. Само собой долженъ быть появиться вопросъ, нельзя ли открыть. 
другую дорогу въ Инд, кромЪ той, которая проходила черезъ Левантъ или 
черезь Среднюю Азшо, и португальцамъ было суждено привести этотъ 
важный  геотрафичееюй  вопросъ къ счастливому разрфшеню. Порту- 
галя до сихъ поръ мало пользовалась своимъ выгоднымьъ морекимъ по- 
ложешемъ и играла самую ничтожную роль во всемфныхъ торговыхъ еноше- 
няхъ. Ни съ вМятельнымъ ганзейскимъ союзомъ, ни съ торговыми городами 
Средиземнаго моря португальцы не могли до того времени ветунать въ 
соревноваше. Венешанцы строго наблюдали за тЬмъ, чтобы товары, выво- 
зимые отъ нихъ въ НидерландИо, не провозились на промежуточный рынокъ, 
въ Лиссабонъ. Положеше вещей сразу измфнилоесь однако, когла Васко-це- 
Гама въ 1497 году открылъ новый окружный путь въ Инд!ю вокругъ Африки. 
Лиссабонъ съ этого времени, какъ складочное мЪото для товаровъ, все 
больше и больше сталъ выдвигаться впередъ. 

Открыт!е Америки (1492) въ связи съ высадкой 5 лёть спустя пер- 
ваго португальскаго флота (подъ начальствомъ Васко-де-Гама) въ Калькуттф 
произвело большой перевороть какъ въ области торговли, такъ и вообще во 
всемрныхъ отношеняхъ. Посл присоединевя Новато Свфта и ряда круго- 


Уже въ УШ вЪкЪ, когда отдльныя славянск1я племена еще не сплотились въ русское 
государство, существовали торговые пути для азатекихъ и арабекихъь товаровъ изъ 
Бухары и Перфи по Хвалынскому (Касшйскому) морю, по Волг$ черезъ страну Ха- 
заръ у устьевъ Волги, приволжскую Болгар! (около нынфшней Казани), по р. Мо- 
логЪ, р. ЧатодВ, далВе волокомъ въ р. Волоисъ (настоящей Новгородской губерни), 
р. Сясь, черезъ озеро Нево (Ладожское) къ ЛадогВ (такъ направлена нынЪ Тихвин- 
ская система), или же по р. ВолгВ. ТверцЪ, далъе волокомъ въ р. Мсту (черезъ ны- 
нъшнй Выше Волочект)и по Мстз въ Новгородъ (такъ направлена нынЪ Вышне- 
волоцкая система), или по р. ВолгВ, ШекснЪ, волокомъ до р. Вытегры, р. Свири и 
р. Невы, или же, наконецъ, по р. Волг%, р. Окз, р. ЖиздрЪ, далЪе волокомъ по Брыя- 
скимъ лфсамьъ въ р. Болву, Десну и ДнЪиръ, съ р. Оки на р. Донъ и т. д. 
Константинополь былъ соединенъ черезъ Юевъ съ БалтШекимъ моремъ и вели- 
кимъ воднымъ путемъ „изъ Варягъ въ Греки“ по р. ДнЪпру, далЪе волокомъ до 
р. Ловать, черезъ озеро Ильмень, въ городъ Новгородъ, р. Волховъ и Ладожекое озеро. 
На вовхь этихь путяхъ находять до сихъ поръ не только византйсжмя, но даже 
арабсекя деньги. „Ред. 
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свётныхь путешествий всемрная торговля по старому пути должна была 
потерять прежнее значене, такъ какъ торговое посредничество перешло къ 
крайнимь странамъ земного шара. Въ числу странъ, наиболфе выгадав- 
шихъ оть измфнившихся отношенй, кромф Португалии и Испан!я, при- 
надлежатъ также Нидерланды и Англя. 

Въ течен!е ряда столбтй СФверное море имфло значительно меньшее 
значен!е для морской торговли, ч6мъ Балтекое море. Еще въ ХУ столб 
жители Лондона владфли лишь четырьмя морскими кораблями, водоизм}- 
щене которыхъ достигало 120 тоннъ. Фландия, къ великому неудовольствию 
итальянскихь морекихъ городовъ, уже прежде вступила съ Лиссабономъ въ 
непоередственныя торговыя сношеня; при измёнившихся оботоятельствахъ 
эта торговля еще болбе развилась. Когда же португальцы сдфлались облада- 
телями всего Индскаго моря — въ ихъ рукахъ находились Гоа, Ормусъ, 
главная складочная пристань въ Персидскомъ заливф, островъ Сокотора 
при входЪ въ Красное море, —— то венещавцамъ быль отрфзанъ привозъ 
товаровъ, и они также не могли обойтись безъь рынка въ ЛиссабонЪ. 

Такъ какъ мамелюки въ Егиит сильно чувствовали уменьшен своей 
торговли, венеошанцамь было нетрудно побудить повелителей Египта, 
Темена, Араши и Гуцерата къ походу въ индйеюя воды  противъ 
Португами. Однако это предпряте не увичалось желаемымъ успф- 
хомъ. Со вступленемь турокъь подъ предводительствомь Селима вь 
Баиръ и съ паденемъ мамелюкскаго господства по Нилу международная тор- 
говля въ дельтЪь Нила еще болЪе потеряла свое значете. Гордая Венешя пала 
совсфмъ низко, н Средиземное море съ этимъ падешемъ также сильно пало, 
между тфмь какъ торговыя сношешя на корабляхъ въ Атлантическомъ 
океанф, благодаря открыйю Америки, стали пробрётать постоянно воз- 
растающее значеше. Громадныя выгоды, которыя вызвало для португаль- 
цевъ открызе морского пути въ Остъ-Индую, не равнялись выгодамъ, полу- 
ченнымь Испан1ей, вслфдетве открытя Америки. Народонаселеше вновь 
открытой части свфта находилось на значительно низшей ступени куль- 
туры, чБыъ жителн Ость-Индм. Ни обработка земли, ни доходъ съ нея, ни 
промышленное искусство обитателей, не позволяли сравнивать ее съ той 
страной. Ве дЬйстйя Иепанш, послф того какъ первые путешественники 
привезли съ собой, какъ результать своей удачи, золотой песокъ, вызывались 
страстнымъ желащшемъ добыть благородные металлы, золото и серебро. 
Жадность къ драгоцённымь металламъ отодвинула на задн! планъ веляыя 
друмя производства, и всь, поступавийе на испанскую службу, были погло- 
щены этой страстью. Однако какъ въ жизни, такъ и здфеь, огромное 
ц неожиданное богатство оказалось роковымъ подаркомъ. Не дольше одного 
столЬйя продолжался перюдъ роскоши и могущества, въ течене котораго 
торговыя сношешя Испани превосходили своимъ значешемь и размфрами 
сношеня вефхъ прочихъ странъ. Подъ блестящимъ покровомъ страны, гдь 
промышленность приходила въ упадокъ и земледьме  погибало, скры- 
вались бфдноеть и нищета населеня. 

Между тёмъ какъ Испан!я и Португажя, соединенныя выбстЬ въ 1580 г. 
подъ нспанской короной, недолго блистали свонмъ торговымъ положе- 
шемъ, нидерландцы и англичане сумфли долго извлекать пользу изъ 
перемфны положения. ВслЪфдете живыхъ торговыхь сношенй съ Порту- 
гамей, нидерландсюя тавани: Брюгге, Генть, Антверненъ преврати- 
лись вь значительные складочные рынки, куда испансюе и португаль- 
сые корабли привозили товары изъ Инди и южной Европы, а корабли, иду- 
ще съ Балийскаго моря, — товары изъ Росси и сЪверныхъ странъ. Туда 
же доставлялись доройя рейнемя и мозельсшя вина, а также дерево изъ 
нфмецкихь строевыхъ лЬсовъ. Благодаря этому Антверцшенъ при Карл У 
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сдфлался первымь торговымъ городомъ въ мр$. Въ первомъ вфЕБ здЪеь уже 
существовала, повидимому, гавань для нагрузки товаровъ, въ конц Х-го 
столЬия здесь была устроена крфпость, но лишь съ ХШ-го столфия Антвер- 
пенъ принялъ видъ настоящаго города, который, велБлетве выгоднаго 1п0- 
ложеня на Шельдф, все болфе и болфе сталъ процвфтать. Ло конца ХУ-го ето- 
лЬия однако нидерландоые города были обязаны евоимъ блестящимъ поло- 
жешемьъ промышленности, а не торговымъ сношенямъ. 

До половивы среднихь вЪковъ ть города, которые при помощи корот- 
кихъ искусственныхЪъ водяныхъ путей были связаны съ моремъ, не уступали 
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тЬмъ, которые лежали непосредственно на мор$ или на рфчныхъ бухтахъ. 
Морске корабли того времени имфли сравнительно незначительные раз- 
мЪфры, и поэтому малая осадка корабля въ водЪ не требовала тёхъ огром- 
ныхь издержекъ на проведене каналовъ, постройку ихъ, которыя нужны въ 
настоящее время; теперешне же больше морскме каналы принадлежать 
къ аначительн8йшимьъь техническимь сооружещямъ. Само время въ этомъ 
пер1одв было еще не такой дорогой вещью, какъ теперь, и купцы не видфаи 
въ увеличени времени профзда и въ перегрузкВ такого большого неудобства 
для транспорта, какъ теперь. 

Велбдетые войны съ Испамей (при Филипо П) важное торговое 
значене Антверпена пало, и его м8сто заступила столица молодой респу- 
блики — Амстердамъ. Въ то время какъ Антверценъ являлея все время 
только промежуточнымь складочнымъ м5стомъ, Амстердамъ вскорЪ имфль уже 
такой торговый флотъ, какого никогла еще не видфли въ Европ5. ББжавиие 
изъ иснанскихь Нидерландовъ отъ испанскаго ига фабриканты и занихавиИяся 
торговлей лица нашли убфжище въ Голландии. Отважная предиримчивость 
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голландцев побудила ихъ войти въ непосредственныя торговыя сношеншя съ 
обфими Индями. Аметердамъ слфлался торговой метропомей Европы, и 00- 
гатства, которыя тамъ наживались, превосходили всё прежня. Въ назаль ХУИ 
вфка торговля и судоходетво въ Нидерландахъ достигли высшаго раецвфта. 

Во второй половин ХУП-го столЬя значене голлаидекой республики 
стало падать. Изданный въ 1651 году Оливеромъ Кромвелемъ „Актъ 
о мореплаван!и“ быль для нея самымъ тяжелымъ ударомъ. По этому 
закону приходящие въ англ@евя гавани чулйе корабли могли привозить 
только ТЬ товары, которые приготовлялись въ ихъ собственной стран. 
Благодаря этому, для голландцевъ была прекращена возможность продол- 
жать перевозку товаровъ и торговлю между Англей, ея колошями и евро- 
пейскими странами. Ангмя во веежрной торговлф застуйнаа такимъ обра- 
зомъ м®ето, до сихъь порь принадлежавшее Нидерландамъ, а Лондонъ 
отнынВ сталь прюбрфтать т9 значенше, которое имфлъ Амстердамъ. 

Англмя въ продолжене многихъ сетолуйй была, такъ сказать, ВЪ сто- 
ронф отъ всезйрныхь торговыхъ дорогь. Ни ея судоходство, ни ея про- 
мышаенность не указывали на ен особенную производительную способ- 
ность. Шочти До конца ХУП-го стольмя Ангмая получала желёзо изъ 
Швеши и Германи. До средины ХУ1-го стольа Англя получала матейи 
для платья изъ Белыми, шелки-- изъ Франшя и ножевые товары — изъ 
Итали. Въ этихъ сношевшяхъ только медленно совершились перемфны. 
Велфдетве увеличешя сношенй съ начинающими развиваться коловями въ 
СЪверной АмерикЪ, гдЪь множество городовъ, расположенныхь по берегу 
моря, какь Чарльстоунъ, Филадельфя, Нью-Торкъ, Бостонъ, Ввебекъь въ не- 
обычайно короткое время стали выдающимися торговыми центрами, Англя 
постепенно однако втягивалаеь вь обш]я торговыя сношеня. То мфето, ко- 
торое до тфхъ поръ ямфлъ Бристоль, занялъ Ливерпуль, поднявш!ся въ 
скоромъ времени до 3-го города въ стран. Одновременно съ разросташемъ 
Ливерпуля и прилегающая къ нему область получила громадное развит. 
Благодаря изобрфтеню способа выплавки рудъ ири помощи каменнаго угля, 
„черный алмазъ“ пробрлъ такое значене, о которомъ до сихъ поръ и 
не подозрфвали. Это важное изобрётене въ 1620 году было сдфлано Дулъ- 
Дудлеемь, но только въ ерединф ХУП-го стольМя употреблене угля стало 
всеобщимъ достояшемь на чугунноплавильныхь заводахъ. Каменный уголь 
мало -по-малу сталь главным факторомь всей промышленности, и его 
добыча получила все большее и большее распространев!е. 

Въ ХУШ столы въ Англ начался тоть перюдъ развитя, который 
положиль основане новому положению дфлъ въ совремевныхъ сношеняхъ. 

Удивительнымъ образомъ развились отдфльныя отрасли инженерной тех- 
ники въ Англи въ течене слфдующихъ десятильтй. Въ течене 1740 года 
проязводетво желбза въ Англи равнялось лишь 17,130 тоннъ, въ 
1796 году оно уже дошло до 127,200 тониъ. Особенно большое вмяше 
оказала на развите промышленности паровая машина Уатта; благодаря 
ей мномя изобрьтешя того времени могли быть вполнф использованы, 
особенно тТЬ, которыя касались производетвъ прядильнаго и ткацкаго, и 
это отразилось и на другихъ отрасляхь промышленности. На ускорев!е 
процесса развиМя промышленноети вь Ангми сильно вмяла и пере- 
мфна взглядовъЪ въ самомъ правительствв. Все болбе становилось яснымъ, 
что въ торговль и промышленности государство имфетъ средетво для 
увеличешя государственныхъ доходовъ и для поднят!я народнаго благосостояшя, 
что существующая нищета находится въ тесной связи съ неорганизован- 
ностью  торговыхь сношешй и что недостаточность ихъь является при- 
чиною слабаго развитя промышленности и самымъь вреднымъ препят- 
стыемъ для развит!я сельскаго хозяйетва. 
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Значене Ангми въ развити современнаго инженерно-техничееваго 
искусства и тфмъ самымъ современнаго способа торговыхъ сношенй за- 
ставляеть особенно подробно изучить истор!ю ея торговыхъ сношен! для того, 
чтобы отчетливо уяснить себЪ происшедшую въ послёдея два стольия пе- 
ремфну въ человфческихъ отношеняхъ. 

Вндь Ангаи въ ХУП-мъ и въ течеше большей части ХУШ-го столб я 
предетавлялъ картину, которая вполнф отличается оть современной Англи. 
Еще нигд% въ то время въ странБ не возвышалиеь высоя фабричныя 
трубы, атмосфера еще не была пропитана дымомъ, и чистый здоровый воз- 
духъ производилЪ, такъ сказать, усыпляющее дёйстше на народонаселе- 
не. Нигдь не обнаруживалось такого оживленя и суеты, какъ въ наши 
дни. Медленно, но все-таки небезопасно, профзжало небольшое количество 
экипажей по немногочисленнымь дорогамъ. ‘Разбойники ло ХУП-го стол$- 
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я играли большую роль; верховые разбойники скрывались на каждой до- 
рогё, и потому понятно, что повфети о разбойникахъ всегда охотно и наивно 
выслушивались. 

Какь въ другихъ странахъ, такъ и въ Англи рфки въ прежшя вре- 
мена, благодаря искусственнымъ водоемамъ и запрудамъ, были непригодны 
для судоходства. Однако уже съ 1351 года въ этой странф начали удалять 
вся препятстин къ судоходству, причемъ убыткя, причиненные этимъ 
частнымь лицамъ, не были возмфщены. Въ 1427 году для приведеня въ по- 
рядокъ р5ёкъ и для предотвращенйя опасности отъ наводнен! были учре- 
ждены 5 коммисей, которыя получили неограниченныя полномощя. Дфя- 
тельность этихъ коммисой распространялась на Ли, Темзу, Севернъ и рёчку 
Стауръ. Съ восшестыемъ на престоль Мари (1558) въ развити англскихъ 
водяныхъ путей наступиль застой, и только возвращене Стюартов, посл® 
смерти Кромвеля (1658 г.), дало возможность возобновить это развите. Уре- 
гулироване рёки Вильтзирэ-Эвонъ открыло повую эру. О началь судоход- 
ства по Медвэю стоитъ упомянуть, главнымъ образомъ, по той причинЪ, 
что при этомъ въ первый разъ нашла приложене та форма „призваня къ 
жизни“ предприят, которой впослфдетви значительное число англ ских 
водяныхъ путей было обязано тЬмтъ, что они стали судоходвыми. Въ 1660 
тоду ифеколько заинтересованныхь въ  судоходствь по Медваю  лицъ 
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стали хлопотать нередъ парламентомъ о разрьшеи на урегулировае р$ч- 
ного русла путемь его углублешя, расширеня и выпрямлемя. Въ каче- 
ствф вознагражденя за это, предприниматели испрашивали разрфшене на 
взиман!е опредфленной пошлины. Въ 1664 году ихь просьба была санкшо- 
нирована парламентомъ. На подобныхъ увловяхъ впослфдетьи было про- 
изведено урегулировазе р»къ Бёри, Яра, Эвона, Фрома, Фэля, Вэля, Уэвенея, 
Эйра и Кальдера. 

‚ Значеюме Англи въ истори торговыхъ сношенй выдфляется тлавнымъ 
образомъ въ области судоходства; но во всякомъ елучаф этотъ островъ на- 
столько значителенъ, что хотя внутренняя торговля въ немъ была и не весьма 
велика, но тёмъ не менфе на немъ стоило проводить дороги. Въ прежшя 
времена Англ!я была земледфльческой страной, и на заботу о сухопутныхъь 
дорогахъ по этой причинЪ нужно было обращать вниман1е. Старинныя ло- 
роги въ Англи были такъ называемыя пограничныя, показываюния границу. 
Он$ шли по природнымъ границамъ страны и могли въ прежня времена слу- 
жить мЪфетными границами. Какь въ другихъ странахъ, такъ и въ Ангщи 
королями было издано много повел, которыя относились къ устройетву 
и содержаню дорогъ. Распоряженемъ Генриха Г (1135) главныя дороги 
должны были быть настолько широки, чтобы дв повозки могли разъЪхаться. 
Одинъ законъ отъ 1285 года опредфляеть разотояе между деревьями и 
кустарниками вдоль дорогъ съ той и другой стороны въ 200 футовъ. Сно- 
шеня на дорогахъ въ Ангии, несмотря на ве старашя, вообще въ про- 
должеше среднихъ вВковЪъ были самыя плачевныя, да и послВ того оставляли 
желать много лучшаго. Даже еще въ конц ХУШ-го столбмя дороги въ 
Бирмингамъ (один изъ оживленныхь городовь королевства) были до того 
углублены въ песчаный грунтъ копытами лошадей, что мЗетами онф нахо- 
дились на 12—14 футовъ ниже земной поверхности, и о путешественникахъ 
говорили, что они приближаются къ городу, какъ бы во рву. Писатель 
Артуръ Юнгь еще въ 1780 году писалъ, что зимой одинаково дорого обхо- 
дилось нутешеств1е при ЪздЪ по нимъ на повозкахъ или на лодкахъ. На са- 
мыхъ лучшихъ даже торговыхь дорогахъ повозки вырфзывали очень глу- 
бок1я колеи. Скаты были слишкомъ круты и дорога большею частью была 
такова, что въ темнотВ едва можно было различить ее отъ сосфднихъ стеней 
и болотъ. Только въ хорошую погоду всея ширина дороги была годна для 
профзда колесныхъ экипажей. 

Большею частью направо и налфво лежала грязь, и только узкая твер- 
дая полоса земли поднималась надъ болотомъ. Шри такомъ состоящи доротъ 
были неизбёжны чаетыя задержки и ссоры, и порою на всей дорог въ 
течене долгаго времени стояли не двигаясь извозчики, изъ которыхъ 
никто не хотфлъ уступить другь другу дорогу. Шо цфлымъ днямъ ку- 
чера неподвижно сидфли и ждали, когла изъ сосфднихь хуторовъ привезутъ 
упряжку, чтобы освободить телги изъ грязи. Пофздка но такой дорог% 
была связана съ большими неудобствами. Большая дорога, проходившая че- 
резъ Валисъ въ Голигэдъ, находилась въ такомъ состоящи, что вице-король 
въ 1685 тоду улотреблялъ 5 часовъ для того, чтобы профхать 221/2 ки- 
лометра. Въ Вонвев повозки обыкновенно разбирались и люже валлйсые 
мужики ‘на плечахъ переносили ихъ до дороги въ Менэй. На плохое состояне 
дорогь нельзя было сзтовать но крайней мЪрЪ потому, что проззяя 
дороги прокладывали и поддерживали приходы. Крестьяне должны были 
шесть дней въ году безвозмездно работать надъ этимъ. Если этихъ силъ 
не было достаточно, то пользовались наемной рабочей силой, и расходы по- 
крывали церковными податями. 

Была явная несправедливость въ томъ, что сухопутныя большя дороги 
между городами поддерживались на счетъь живущаго и разбросаннаго между 
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чими сельскаго населемя. ПослЪ реставращи былъ изданъ законъ, ка- 
сающийся большихъ дорогъ, по которому путешественникамъ нужно было пла- 
тить пошлину за себя и за товары. Одновременно парламентокимъ рзше- 
шемъ были введены и шлагбаумы. Народъ, однако, не желалъ платить сл}- 
дуемыя за это пошлины и нфеколько разъ разрушалъ шлагбаумныя за- 
ставы. - , 

ВсЪ эти обстоятельства произвели въ Англи, равно какъ и въ другихъ 
<транахъ, то, что торговыя сношеня внутри страны развивалиеь очень туго, 
й что многе уходили изъ своей родной страны. Недостатокъ въ торговыхъ 
дорогахъ отзывался на всемъ образ жизни страны и накладывалъ на него 
<вою печать. Взглядъ отдёльнаго человфка былъ узко ограниченъ, и мръ 
съ его сношен1ями и событями для большинства людей былъ еще неоткры- 
той страной. Лишь изрфдка приходили извБетя изъ чужихъ краевъ, и со- 
бытя почти совсфмъ забывались на м$Ъетз къ тому времени, когда извфете 
© нихъ доходило до отдаленныхь м$етъ. Приходокая политика и мЬотный 
патр1отизмъ могли внолнф развиваться, каждый могъ съ правомъ считать 
свои области лучшими странами ма, такъ какъ о другихъ странахъ ма 
ничего ему не было извфстно. Образъ жизни былъ естественно-патр!архаль- 
ный: хозяева и подмастерья жили подъ одной кровлей и Зли изъ одной 
миски. Жизненный опытъ отдфльныхь лицъ былъ весьма ограниченъ, 
нравы и обычаи отличалиеь простотой. 

Велфдетые плохого состоянйя дорогъ, за провозъ брали высокую плату, 
и то, что теперь считается обыкновеннымъ, въ то время находили не- 
обычайною роскошью. МномМе дворяне въ ХУП столЪыи владЪли немно- 
тимъ болфе, чфмъ постелью, столомъ, стуломъ и ларемъ. Комфортъ для боль- 
шинства людей быль невфдомымь удовольстемъ. Хотя нервозность нашего 
времени была несвойственна равномфрно протекавшей ихъ жизни, но зато у 
нихь не было и большей части того, чёмъ богата и хороша жизнь на- 
<тоящаго времени. Немноге предметы ежедневнаго обихода были просты и 
несовершенны. Гончары выдФлывали самые простые предметы домашняго 
хозяйства. Деревянные, оловянные и даже кожаные сосуды и столовые приборы 
составляли всю утварь даже зажиточныхъ и образованныхь семействъ. Раз- 
носчики, которые въ то же время были и передатчиками новостей изъ 
одной страны въ другую, снабжали жителей необходимыми товарами, такъ 
жакъ въ большинотв® м$отечекъ не было никакихъ магазиновъ. Нродукты 
селъекаго хозяйства и лфсоводетва при продаж цфнилиеь очень дешево. Въ 
ботатой хорошимъ строевымъ лЪсомъ Шотландии добывали и возили въ го- 
родъ только лыко съ дерёвьевъ, предоставляя остальному лфеу гнить. Ча 
епинахъ лошадей лолжны были также возить хлЪбЪ и шереть. Лондонъ по- 
лучалъ значительную часть своихъ жизненныхъ припасовъ въ корзинахъ. 
Въ корзинахь же носили навозъ на поля и въ нихъ же доставляли изъ 
рулниковь каменный уголь. НерЗдко зимою ощущалея недостатокъ въ 
топлив$, несмотря на то, что огромное количество каменнаго угля находи- 
лось подъ почвой Англии. Самъ Манчестеръ, въ непосредетвенномь соеБл- 
ствЪ съ которымъ находились сплошные залежи каменнаго угля, очень часто 
нуждался въ немъ. Препятствя для судоходства, казавиияся непреодоли- 
мыми, позволяли передвитать грузы только на небольшое разстояще. ВезЪл- 
сте этого ифна на уголь повышалась въ Манчестер боле чЪмь въ два 
раза противъ цфны на м$етф добычи угля. Дороговизна и голодъ были въ 
порядкВ вещей, что должно быть приписано почти исключительно плохому 
еостоян1ю дорогь. Непросвёщенная толпа считала отвфтетвеннымъ за это 
хлЬботорговцевъ, мельниковъ и пекарей и жестоко имъ метида. 

Не въ лучшемъ состояв!и находились и средства для перевозки. 
Повозки не имфли еще рессоръ, такъ что даже при лучшемъ состояи до- 
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рогъь пофздка не могла предетавлять никавого удовольствия; при существо- 
вавшихъ же усломяхъ ее можно было считать вполнф геройскимъ подви- 
гомъ. Въ случа возможноети Фздили въ Ангши верхомъ. На карету 
королевы Елизаветы можно указать, какъ на первую въ Англи. Въ цар- 
ствоване Такова путешественники Фздили въ крытыхъ повозкахъ, которыя 
въ длинные лётне дни дБлали отъ двухъ до трехь нфмецкихъ миль. Нено- 
средственно поел реставраши начали ходить дилижансы изъ Лондона въ 
Оксфордъ, и это разстоян!е профзжали въ два дня. Пассажиры ночевали въ 
Биконсфильд®. Въ 1669 году было сдфлано одно отважное нововвелене. 
„Летущя кареты“ стали совершать этотъ путь между восхоломъ солнца и захатомъ 
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его. Но и по зведещи такъ называемыхь „дилижансовъ“ часто еще случалось 
путешественникамъ выходить изъ экипажа и совершать больше концы пути 
иъшкомъ рядомь съ каретой. Все-таки это нововведене свилЪтельетвовало 
о значительномъ прогресс въ еферф улучшен!я людекихъ сношенй и под- 
няло, какъ и всякое новшество, ужасную бурю. Нововведене это было объ- 
явлено самымъ большимъ несчастемъ, которое когда-либо было въ Англи. 
Дилижансы были несчасмемъ не только для самой публики, какъ увфряли 
противники ихъ, но и для всей торговли, которой они наносили безусловный 
вредь. Противники исходили изъ того, что путешественникамъ впредь не 
нужно будетъь покупать ни шпаги, ни пистолета, что одежда будеть такъ 
сохранена, что лишь изрфдка потребуетъ возобновлешя, и что лаже вина и 
пива на постоялыхъ дворахъ будутъ употреблять значительно меньше. Само 
человЪчество, какъ говорили, изнЪжится, такъ какъ верховая фзда выйдеть 
изъ употреблешя, и люди отвыкнутъ переносить морозъ, жаръ, енЪгЪ или дожль, 
вообще отвыкнутъ бороться. Чтобы ярче подчеркнуть народное бфдетве, ука- 
зывали на то, что между городами Шркомъ, Честеромъ, Эксетеромъ и Лон- 
дономъ еженедфльно путешествовало не менфе 36 человЪкъ, что въ голь 
составляло огромное число — 1872! 


* 


Истортя РАЗВИШЯ ПУТЕЙ СООБЩЕНИЯ. 37 


Непосредственныя сношеня между Лондономъ и наиболЪе значительными 
тородами страны, главнымъ образомъ, установились только въ конц ХУШ 
столбтя. Между Бирмингамомъ и Лондономъ они установились въ 1747 г. 
Карета могла въ два дня профхать этоть путь. Въ 1755 году не было еше 
никакого сообщеня между Лондономъ и Глазго. Уаттъ, который въ это 
время долженъ былъ профхать между этими обоими городами, принужденъ быль 
путешествовать верхомъ и потратиль на это двЪ недфли. При такихъ обетоя- 
тельствахъ въ Глазго, который не имЪлъ ни одной собственной газеты, лон- 
донская газета приходила лишь черезь недфлю и считалась новостью. 
Межлу Ливерпулемъ и Манчестеромъ дилижансъ началъ ходить только въ 
1767 году. Около 1700 года можно было добраться до Лондона: изъ Горка — 
въ недфлю; изъ Турнбриджъ - Уэльса, куда теперь можно дофхать въ 
одинъ часъ, — въ два дня; изъ Дувра — въ три; изъ Эксетера — въ 5 
дней. Въ 1163 году разъ въ мфеяцъь ходили еще дилижансы, въ которыхъ 
можно было дофхать оть Эдинбурга до Лондона въ 12—18 дней. 

Подобныя сношеня были и въ другихъ странахъ. Въ Германии обык- 
новенная загородная почта еще въ срединв ХУШ-го стозЪыя ходила очень 
медленно, а доставка ея была недостаточно исправна. Вто желалъ удобно 
%хать, тоть пользовался экетра-ночтой. Искусственныхъ дорогъ не было 
внлоть ло Семилтней войны, только поел нея пристунили къ устройству 
шоссе. Для далекихъ путешестый нерЪдко покупались повозки, которыя 
по прУБздВ на м$Бето продавались. Между городами съ значительными тор- 
товыми связями, кромЪ почты, шли еще дилижанеы въ опредёленные дни. 
Разстоян1е отъь Дрездена до Берлина въ 1750 году можно было профхать 
ровно въ дв недфли; въ Альтенбургь, Хемницъ, Фрейбергь и Цвиккау 
кареты ходили одинъ разъ въ недфлю. Среднимъ числомъ ежедневно проЪз- 
жали по пяти миль. Густавь Фрейтагь въ своихъ „Картинахъ изъ жизни н$- 
мецкаго народа“ разсказываетъь про Клопштокка, что когда тотъ въ юлБ 
1750 года съ Глеймомъ, въ легкой повозкЪ на четверкЪ, прозхаль 6 миль, 
изъ Галберштадта до Магдебурга, въ 6 часовъ, то эта скорость показалась 
ему такъ необыкновенна, что онъ сравнилъ ее съ бФгомъ на олимискихъ 
играхъ. 

Въ 1784 году между Лондономъ и Бристолемъ профхалъ первый ша!й- 
соасй (системы Пальмера), что создало новую эру ВЪ области челов$ческихъ 
сношенй. Какъ уже было указано выше, за нфеколько десятковъ лфтЪ до 
этого произошло значительное развит!е техники и промышленности. Для 
расцвфтающей торговли и прогрессирующей промышленности было, конечно, 


уже недостаточно прежнихъ жалкихъ средетвъ для церевозки; начали строить 


поэтому дороги и проводить каналы въ большомъ количеств. Главнымъ 
образомъ ощущалась насущифйшая нужда въ хорошемъ соединени Ливер- 
пуля и Манчестера. Быль построень Бриджватерсый каналъ, по которому 
17 юля 1761 года и профхало въ Манчестеръ первое судно съ углемъ. 
Этоть каналъ для торговыхъ сношеый имфль особенное значеше. Въ 
Англи, гдВ проведен!е каналовъ впоелВдетви получило громадное разви- 
т1е, начало имъ было положено однако очень скромное. Хотя Англя велфд- 
стве своихь выгодныхъ природныхъ условй, именно обимя бухтъ съ при- 
легающими къ нимъ судоходными рёчками, и имфла уже развитое судоход- 
тво внутри страны, однако для распространешя его вглубь страны. не- 
обходимо было урегулироваше рфхъ и озеръ. Въ 1720 году одно общество 
получило право на урегулироване будоходетва по Ирвеллю и Мерсею. 
Работа по урегулированию р$къ заключалась однако лишь въ томъ, что на 
опредфленныхь мЪетахъ помфшались деревянные шлюзы, а мелыя м%ота 
углублялись. Въ нфкоторыхь мфстахъ построены были пристани. Однако 
не было произведено выпрямлешя русла рки и не были устроены бичев- 


38 ВВЕДЕНТЕ. 


ники. Несмотря на столь плохое урегулироваше рфки, общество упорно 
продолжало настаивать на взимани за профздъь разрьшенной парламентомъ 
платы. Упрямство Мерсейской компани, выразившееся въ томъ, что она 
не пожелала дфлать никакой льготы для грузовъ герцога Бриджватерскаго, 
владфтеля общирныхь рудниковъ, заставило послфдняго провести ‚ридж- 
ватерскй каналъ. Хотя этотъь каналъ и не былъ первымъ въ Англ, по- 
тому что еще въ 1566 г. Джонъ Тревь провелъ одинъ каналъ, однако 
только упомянутый каналъ далъ сильный толчокъ работамъ по сооружешю 
каналовъ. Изъ почвы Англи сразу появились въ это время на свЪть не- 
исчислимыя зарытыя тамъ богатства, и страна, которая до сихъ поръ 


12, Старый БартоновснЕй акведлукъ. 


еще не имфла сношенй съ внЪышнимь мромъ, въ скоромъ времени превра- 
тилась въ значительныйшй промышленный центръ. Внимаше тогдашняго 
м1ра было обращено на постройку канала, инишатива постройки котораго 
должна быть приписана герцогу Бриджватерскому, а самая постройка инже- 
неру Джемеу Бриндлею. Хотя постройка удивительнаго „Бартонъ-Акведу- 
ка“ черезъ 1уе! и была превзойдена другими сооружешями развивающагося 
гигантекими шагами инженернаго искусства, однако нельзя забывать при 
разборф творешя Бриндлея зачаточнаго состояшя въ то время англ скаго 
инженернаго дфла. Прежде чмъ быль оконченъ каналъ герцога, его хо- 
зяинъ уже подумываль о томъ, что было бы выгоднфе слфлать отъ него 
отвтвлеШше въ Манчестеръ, на что и было получено одобреше парламента 
въ 1759 году. Съ этого времени начинается обширная дфятельность Брин-, 
длея по сооружешю ваналовъ; цфлый рядъ каналовъ и прочихъь сооружен 
обязаны были своимъ возведенемъ исключительно ему. Умеръ Бриндлей 
56-ти лЬтъ отъ роду, 27-го сентября 1772 года. Должны быть упомянуты 
еще слфдующия лица, бывийя его помощниками, и виоса#дестви сами отли- 
чивийяся своими сооружешями: Смитонъ, Лжемсъ Уатгь, Ренни, Кларкъ, 
Роберть Уитвортъ, Еесопъ, Тельфордъь. 
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Въ Англи была введена новая система работъ и исполнешй ихъ. Подъ 
руководствомь энергичлыхь предпринимателей появились большия хорошо 
организованныя и диесциилинированныя рабочя артели, и благодаря этому 
стало возможнымъ отлично исполнять даже весьма трудиыя работы, въ ко- 
торыхъ въ послфдующя времена недостатка не было. Въ течене необык- 
новенно короткаго перюда времени появилось множество откры!й и изобр%- 
тенй, произведшихъ въ различныхъ сферахь жизни такую огромную пере- 
мЬну, что ве только образовались новыя формы торговыхь сношенй, но 
даже вообще перемфнился весь строй жизни. Хотя проведеше каналовъ и 
не могло быть поводомъ къ перемфнф общаго строя, однако же онъ явился 
однимъ изъ главныхъ факторовъ на пути его ускорешя. Проведеше Бридж- 
ватерскаго канала, вызвавъ уменьшен!е фрахтовъ, было причиной перемфны 
всего дфла перевозки. Поэтому вполнв справедливо, что это сооружен 
считается кравугольнымъ камнемъ въ развити англйской культуры. На 
место трусости и нерёшительности выступила предпрнмчивость и энермя; ть 
сооружен!я, на постройку которыхъ до того времени не рёшались велЪдетве 
большихьъ расходовъ, теперь начали возводиться въ больпомъ количествЪ. 

Въ 1768 году подъ руководствомъ инженера Смитона компашя съ 
капиталомъ въ 8.000,000 марокъ начала проводить самый большой въ то время 
каналъ, Каледонск!й, предназначенный для сношен! между СВвернымъ морем 
и Атлантическимъ океаномъ, въ Шотландуи. Эта постройка, считающаяся образ- 
цомъ техническаго искусства, была выполнена Уаттомъ, Тельфорломъ и Ессо- 
помъ. Ло 1780 года было сдБлано уже четыре водныхъ внутреннихъ пути 
отъ одного моря въ другому. 

Вслвдетые измфнившихея отношеюй Ливерпуль могь развиться въ 
складочное мфсто для товаровъ всей прилегающей къ нему области. Съ этого 
времени сырые матералы отправлялись дешевымь способомъ на судахъ по 
водь въ различные промышленные пункты, а обратно по той же самой 
дорогь проходили готовые товары, чтобы уже затВмъ разойтись по вофмъ 
частямь м1ра, 

Особенно способствоваль развито путей сообщеня инженерь Тель- 
фордъ, явивпийся въ этомъ два энергичнымь реформаторомъ и новаторомъ. 
Построенныя имъ большия дороги внесли въ торговыхъ отношеняхъ многихъ 
областей различныя полезныя перемвны. Сыфлая постройка мостовъ уета- 
новила постоянныя сношеня между различными до того разобщенными 
мЬстами. Сношешя по сухопутнымъ дорогамъ достигли въ то время небы- 
валой высоты. Лучийя повозки въ одинъ часъ профзжали до 17/4 киломе- 
тровъ; между Лондономъ и Бирминтамомъ скорость достигала даже 19—25 
километровъ. 

Но недолго продолжался блестящ!й перодъ значеня ваналовъ, и су- 
хонутныхь дорогь. Еще болёе могучимъ средствомъ для торговыхъь сно- 
шенй явились желзныя дороги, и другАя дороги и каналы отошли тогда на зад- 
н}@ планъ. 1820 годъ долженъ быть отмфченъ какъ годъ, когда побфда осталась 
за желфаными дорогамн. Бриндлей съ проницательностью уже раньше пред- 
сказаль этоть конець. „) зее пизеШе! {ог Ф№е сапа] ш 03 {ташгоааз“ 
(Я вижу несчаеме для каналовъ въ рельсовыхъ путяхъ) были его крыза- 
тыми словами, Съ открымемь Ливерпуль-Мавчестерекой желфзной дороги 
вь 1830 году, англ свя водныя системы перестали развиваться, въ смысл 
увеличеня чиела путей, и центръ тяжести улучшеюй каналовь лежать въ 
Англ съ этого года въ законодательной дфятельности, которзя, съ одвой 
стороны, усиливала способность каналовъ конкуррировать съ желфзной до- 
рогой, еъ другой стороны — защищала ихъ оть могущества послфдней. 

Хотя желфзныя дороги и лишили больийя дороги ихъ значеня, какъ 
средства для торговыхъ сношешй на дальшя разстояшя, однако очень 
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заблуждалиеь ТЬ, вто думаль, что этоть посредникъь для торговыхъ сно- 
шен!й совершенно сдфлалея лишнимъ и что надо ограничить постройку 
новыхъ дорогъ. Хотя большйя дороги больше не имфли значен!я для пере- 
возки грузовъ, однако он5 прробрфли особенное значене, какъ пути, по 
которымъ доставлялся товаръ къ желфзнодорожнымъ лин1ямъ, и которые соеди- 
няли между собою отдфльныя м%етечки. ДЛоказательствомь тому можеть 
служить тоть фактъ, что, вапримфръ, въ Германи количество повозокъ не 
уменьшилось, а, напротивъ, значительно даже возрасло. Въ БаденЪ торговыя 
сношешя по большимъ доротамъ за время съ 1851 г. по 1818 г. возраели или 
по крайней мфрв не убавились, на 835/о дорогъ, и только на.170/о дорогъ 
было зам®тно уменьшеме движеня. Послфдыя дороги шли большею Частью 
параллельно желЪзнодорожнымъ лиямъ. Яснымъ признакомъ увеличившагося 
значеня дорогъ являлось то обстоятельство, что сть большихъ дорогъ 
становилась все гуще и гуще. Кавя значительныя суммы расходовалиеь на 
постройку и содержане дорогь, видно изъ того, что въ Прусои расходы по 
постройкЪ дорогъ за время съ 1876 года по 1891 г. составляли круглымъ 
счетомъ 445 миллюновъ марокъ. 

Тогда какъь Франшя въ кониф прошлаго столбия имфла лишь 26,000 
километровъ большихъ доротъ, въ 1870 году тая дороги занимали уже про- 
тяжен!е около 86.000 километр., и, кромЪ того, возникло около 240,000 километ- 
ровъ провелочныхъ дорогъ, по которымъ еносились между собой веЪ деревни. 

Въ Гермати отдфльныя союзныя государства по постройкЪ дорогъ пред- 
оставляли изъ себя слвдующее: Въ Прусаи послЪ войны за независимость 
было только 3150 километровъ шоссе, причемъ на восточную Прусею прихо- 
дилось едва 10 километр. Съ 1876 года всЪ казенныя дороги были переданы 
провинщальнымъ и общиннымъ союзамъ; общее протяжеше нтоссе въ это время было 
65,000 километр.; къ 1891 году эта сЪть возросла до 86,500 километр. Гуще всего 
сЪть дорогъ — въ провинц]и Гессенъ-Нассау, рёже — въ Помераши и восточной 
Прусая. Саксошя нмЪеть 3642 килом. казенныхъ дорогъ. Въ ВюртембергЪ въ 
1895 году дорожная с$ть была длиною въ 2728 килом. Баденъ по своимъ боль- 
шимъ дорогамъ справедливо занимаетъ особое мЪсто. До 1398 года окружныя до- 
роги достигали по длинЪ 1187 километр.; а общинныя — 4993 клм. Въ Гессенъ 
въ 1896 г. оБть шоссейныхъ казенныхъ дорогъ занимала 1865 километр., а окруж- 
ныхь дорогъ — 2322 километра. Въ Бавари казенныя дороги занимали 7000 ки- 
лометр., да, кромЪ того, окружныя дороги простирались въ длину на 16,890 километр. 

Вполнф заслуженно изобрфтен!е желфзныхь дороть привфтетвовалось 
всеобщимъ восторгомъ. Он$ безепорно принадлежать къ выдающемуся про- 
явлению челов$ ческой мысли и являются могучимъ рычагомъ современной 
культуры. Въ истори цивилизащи развитю движешя по желёзнымь дорогамъ 
всегда будутъ отводить важное мЪото. Только 70 лЪть тому назадъ въ первый 
разъ „паровой конь“ прошелъ но желфзной дорог8, и уже можно съ увЪрен- 
ностью утверждать, что никогда не было произведено такихъ большихъ пре- 
образова въ отношеняхъ людей, какъ за это время. Справедливо сказано 
Боклемъ въ его „Истори цивилизащи“: „Локомотивъ болфе способствовалъ 
сближеншо людей, чфмъ философы, поэты и пророки съ самаго начала мра“. 
Желфзный канцлеръ, князь Бисмаркъ, сказалъь 1-го апрЪля 1890 года: „Въ 
наше время есть два полюса, около которыхъ вращается все наше матер1альное 
благополуч!е, это — уголь и желВзо. Соединеше, совместное дЪйетв!е этихъ 
обоихъ эдементовь создало желфзныя дороги, безъ нихъ не имфло бы 
мЬота это тВеное соединене; только имъ должно быть обязано все совуе- 
менное развите, а потому желзныя дороги должны считаться настоя- 
щими носителями культуры“. Благодаря имъ распространились разныя 
знан!я, и развились общественныя отношеня. 

Благодаря наступившей чрезмЪрной дешевизнф и легкости путешествия, 
а также вел детые ослаблевя почтовыхъ пошлинъ,  сношешя людей 
между с0б0ю стали развиваться съ невообразимой быстротой.  Бла- 
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тодаря лишь желфзнодорожнымь сообщемямъ стало возможнымъ для 
большей части людей самимъ ознакомиться есь учреждешями иностранныхъ 
государетвъ и завязать съ ними личныя торговыя сношешя. Не будь же- 
лёзныхь дорогъ, было бы немыслимо такое обширное распространеве га- 
зетъ, какъ теперь, и онЪ не оказывали бы столь значительнаго вмян1я на 
духовное развиме людей. Современныя средства путей сообщенйя не только 
въ духовномъ, но даже въ софальномъ и политическомъ отношеши произ- 
вели громадный переворотъь въ отношеншяхъ народовъ. Благосостояще низ- 
шихЪъ классовъ населеншя значительно улучшилось, какъ волЪдотве увели- 
чившагося спроса на трудъ, такъ и велфдетые увеличившейся дешевизны 
предметовъ необходимости. Голодовки, которыя прежде считались самыми 
печальными бфдетвями, теперь во многихъ странахъ отошли въ область 
преданй. Развите торговыхъ снощен!й обезпечило страны бфдныя срел- 
ствами пропитаня насчетъ отдаленныхъ плолородныхъ странъ. Такъ какъ 
жедфзныя дороги какь бы солфйствовали распространено государственной 
центральной власти, то онЪ, слфдовательно, имЪли вмяне на развите го- 
суларственныхь учрежденй. Вщяше это вообще сказывалось во воЪхъ 
соферахъ народной жизни не только въ мирное время, но даже и въ годину 
народныхъ бЪдетв!Й;. такъ, наприм$ръ, во время войны эти могущественнЪй- 
пия средетва торговыхъ сношен! ясно показывали свою силу. Въ связи съ 
усовершенствовашемъ военныхъ орудй, желфзныя дороги также способетво- 
вали сокращению продолжительности войнъ, такъ какъ дали возможность 
очень быстро стягивать въ условленное мфето огромное количество людей 
и быстро рёшать такимъ образомъ дЪло. 

'Вмяве постройки желфзныхъ дорогь обнаруживалось еще и въ дру- 
томъ направлен!и,-——въ качествЪ могучаго фактора культуры. Можно при- 
нять, что постройка жел$зныхь дорогъ заняла, до си®ъ поръ по крайней 
МБрЪ, одинъ милл1онъ рабочихъ рукъ. ПовеемВетно постройка желёзныхъ 
дорогъ способствовала благосостояю окружающихь мЬстностей. Вмяне ихъ 
на поземельный доходъ сказывалось трояко. Вынужденная покупка земли 
для лорожнаго полотна вообще вызывала повышене цфны на нее; доходъ 
©ъ такъ называемой мертвой земли также измфкялея, вел детве использо- 
вашя ея, какъ мфота добычи песка и глины, и, наконець, лфеной 

. доходъ также увеличивалея въ зависимости оть повышен!я спроса на строе- 
вые и подфлочные лЪфеные матералы, а также на желБзнодорожныя шпалы. 
Вообще проведене всякой желЪзной дороги сильно отражалось на денеж- 
номъ рынкЪ, и это вмяюше имфло большое политико-экономическое значене. 
О вмяи желфзныхъ дорогь можно судить по слёдующей цитатВ:  „Чело- 
въчество научилось ходить только благодаря Стефенсону“. 

Съ неимовфрной быстротой, нреодолёвъ успфшно всф встр$чавийяея на 
пути пренятствая, желзныя дороги завоевали весь мфъ. Шри томъ значен!и 
желёзныхъ дорогъ. которое онф имфють,вполнЪ понятно, что онф служатъ 
масштабомъ для измфревя состояшя культуры въ различныхь отранахт, и 
что на развите ихъ у разныхъ народовь обращено такое особенное внима- 
не. Однажды Стефенеонь за обфдомъ ео своимъ сыномь и СЪ своимъ 
компанюномъ Джономъ Диксономъ высказалъ слВдующую справедливую мысль: 
„Я думаю, что вы ложивете до того дня, когда желЁзныя дороги зам нятъ 
веЪ друге способы перевозки товаровъ, когда почтовыя кареты будутъ дви- 
гаться по рельсамъ и новыми дорогами будутъ пользоваться какь короли, 
такь и ихь подданные. ФБудетъ время, когда такъ же дешево будетъ путеше- 
ствовать съ помощью паровоза, какъь и пъшкомъ. Я увфрень въ томъ, что 
на пути встрётятся непреодолимыя препятетвя, но сказанное мною такъ же 
вЪрно, какъ то, что я живу. Я только желалъ бы увидЪть тотъ день. Къ 
сожалфню я не могу на это надфяться, такъ какъ я знаю, какъ медленно 
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подвигается впередь прогресеъь и каюя трудности мн самому пришлось 
преодолть, прежде чфиъ я увилфлЪ дальнфйшее распространен своихЪъ ло- 
комотивовъ, несмотря на боле чЁмъ десятилфтнюю успфшную ихъ работу 
въ ВилаингвортЬ“. 

Послф происшедшаго 6—8 октября 1829 г. конкурса локомотивовъ въ Рэн- 
гила% и съ открытемтъ Ливерпуль-Манчестерской желфзной дороги въ 1830 году 
началось побфлиое шествю новыхъ способовъ сообщенИ цостеценное тех- 
ническое развие ихъ описано въ другихъ мфетахъ этой книги. Рисунки 
13—15 показываютъ дорогу между Ливерпулемт, н Манчестеромъ въ самомъ 
начал ея существованя. Работы въ Чатъ-Моссф, чрезвычайно опасномъ 6о- 


13. Вокзалъ въ Ливерпул®, Ливерауль- Манчестер, жехфзи, дороги, въ 1830 году, 


лоть съ весьма зыбкой почвой, приводили въ изумлеше тогдаши!й инженер- 
ный мфъ. 

Ниже привелены н®которыя указаня относительно времени открытая 
желфзныхъ дорогь отдёльныхь странъ. 21 октября 1830 г. была открыта 
конно-желфзная дорога Прага - Лана, 1 августа 1532 года — хорога отъь Линца 
въ Булвейсъ, 5-го мая 1835 года — первая локомотивная желфзная дорога на 
континент между Брюсеелемъь я Мехельномъ, 7 декабря 1885 годв — пер- 
вая желфзная дорога въ Герман изъ Нюрнберга въ Фюрть, 24 апрфля 
1857 года — лини Лейнцигь — Альтенъ; 24 августа 1837 года открыта 
первая дорога во Франши, оть Парижа до Сенъ-Жермена, 23 ноября 1837 года 
послБдовало открыте линш Флориедорфъ-Ваграмь; 4 апрфля 1835 года 
была открыта первая дорога въ Росси, оть Петербурга въ Царское Село, 
и въ конць 1838 года (22 сентября) была открыта первая желфзная дорога 
въ Пруссм длиною въ 8,5 мили изъ Берлина въ Потедамъ. Въ сентябрь 
1839 года была открыта лишя Амстердамъ-Гаарлемъ, первая дорога въ Гол- 
ланди, и 3-го октября 1839 года первая итальянская лин!я Неаполь— Портичи. 

Къ концу 1842 года протяженше прусекихь желфзныхь дорогъ возрасло 
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до 587 километровъ. Эти первыя лини были: Берлинъ- Потсдамъ, Бер- 
линъ - Виттенбергъ - Деесзу - Кэтенъ, Магдебургъ - Кэтенъ - Галле - Леййцигъ, 
Берлииъ - Ангермюнде, Берлинъ - Франкфурть на ОдерЪ, Бреслау - Бригъ, Люс- 
сельдорфъ - Эльберфельль, Кельнъ - Аахенъ. 

Естественно, что новыя средства сообщеня приближались сначала по 
своей формБ къ существовавшимтъ типамъ. Такъ, напримръ, для вагоновъ 
за образець брали сначала карету, и какъ на повозкВ сидфлъ кучеръ, такъ 
кондукторъ возефдаль на особыхъ коздахъ впереди желфзнодорожнаго вагона. 
Вагоны соединялись между собою только съ помошью цфией, и потому пас- 
сажиры сильно терифли отъ тряски. При торможеши и остановкЪ по- 
Ъзда одинъ вагонъ сталкивалея съ другимь. Нодражане почтовой кареть 
было видно и во внутреннемъ устройств желфзнодорожныхь вагоновъ. Они 
ими тая же отдфлешя, какъ и въ каретахъ: первый класеь съ 4 м$- 
стами; во второмь классБ не было ни мяекихъ сидфнй, ни раздБлевныхъ 
мфеть; третьяго же класса сначала совершенно не было. Въ кониф 1830-го 
года на большей части англйскихь желфзнодорожныхь лиШЙ въ первомъ 
классф было сдфлано 9с0бо0е отдфлеше, которымъ можно было пользоваться, 
какъ спальнымъ вагономъ. Поклажа вообще помфщалась на крышф вагона, 
гдБ имфли право садиться и пассажиры. Оть вЪтра, пыли и некрь верхнее 
пассажиры защищались особыми очками. Батажь нерфдко загоралея отъ 
искръ. Пофзла имфли весьма ярый видъ. Локомотивы имфли очень много 
латунныхъ частей, & вагоны были выкрашены въ рёзые цьЪфта:; первый 
классь — въ желтую краску, второй — въ бфлую, желтую или зеленую: 
трет! класеь имфлъ темно-синй цвфть. Сопровождавшая пофздъ бригада 
была одфта въ ярко-красный цвфть!. Къ пофзду можно было придёиить 
и частные вагоны; послфдые выкрашивались въ еще болфе ярк! цвЪтъ. Въ 
продолжене многихъ лЬгь такая пофздка въ собственномъ вагон считалась 
для богатыхъ лиць прекраснымъ лётнимъ уловольствемъ. 

При дальнёйшемъ развити желёзныхъ дорогъ эта картина вее болфе и 
бояфе измфнялась, и разница въ внфшнемъ и внутреннемъ вид желфзнодо- 
рожнаго поЪфзда, тогдашняго и нынфшняго, очень значительна. 

На первой прусской желф5знодорожной лини (Берлинъ-Потсдамъ) эксплоз- 
тащя сначала производилась только’ днемъ. 9 декабря 1838 г. королевское 
управлее вь ПотсдамБ и берлинское полицейское управлен1е дали разрЪ- 
шене Берлину, - Потедамекой желфзнодорожной компани пуекать пофзда и 
ночью, но только при осввщени. Это позволене было связано съ различ- 
ными условшями и мёрамн предосторожности, между прочимъ съ тфмъ, чтобы 
при $346 ночью скорость по крайней м5рф была наполовину уменьшена про- 
тивъ дневной. Также не дозволено было дЬлать никакого искалюченя при лун- 
НОМЪ СВЁТЬ, и „въ густой туманъ или при сильномъ снфтгф скорость пофзда 
ни въ коемъ случав не должна была быть болфе скорости лошаци“ (такъ было 
упомянуто въ относящемея сюда постановлени). 

Пока желБзныя дороги не были связаны въ общую сбть, пользован!е 
новымъ способомъ транспорта для значительныхь грузовъ было сопряжено 
съ большими неудобствами, и большею частью приходилось избЪтать такихъ 
отиравокъ. Такъ обыкновенно и дЬлали въ началв 50-хъ годовъ. Напримръ, 
паровой котель изъ рейнской провинщи въ Россшо быль доставленъь на 
подводф, запряженной въ 24 лошади. 

Въ начал существованя нфмецкихъ жельзныхъ дорогь, онф имфли само- 
стоятельное значение только для мфетныхъ торговыхъ сношенй, между тВмъ какъ 
въ транзитныхь сношешяхъ онф играли только роль иБкотораго связующаго 


1 На Николаевской дорогь, въ Росси, вазчалв вся паровозная прислуга и 
кокдуктора были одъты въ форму, съ касвами на головахъ, и снабжены тесаками. Ред, 


15. Ливерпуль-Манчестер, жел, дор; вокзалъ Еёло 


НИТ аъ Ливерпуль, въ 1830 году. 
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звена въ почтовой сЁфти, къ тому времени крайне развившейся. Несомнфнно, 
что почтовыя сношеня на лошадяхъ передъ своимъ падешемъ стояли на очень 
высокомъ уровнф развит». Для прохождевя разетоянмя Галле -Франкфурть 
на Майн курьерская почта со веми остановками употребляла лишь 35 
часовъ. Въ Англи вЪъ 1834 году пассажиры на почтовыхъ лошадяхъ и 
въ повозкахъ пробхали общимъ числомъ 358,290,000 англйскихь миль. 
Первыя данныя о жел$знодорожныхь лишяхъ въ Германи находятся въ 
„Ргеизызевег Роз{-Соигз“ за 1841 годь. Въ это время существовали уже 
слфдующйя желЁзнодорожныя линш: а) Франкфурть на Майн®-Майнць (какъ 
часть лини тогдашняго почтоваго пути Франкфуртъ-Парижъ); 5) Берлинъ- 
Потедамъ; с) Берлинъ-Кэтенъ-Галле съ въткой; 9) Кэтенъ-Магдебургь. Инте- 
ресно проелфдить, какимъ ‘образомъ путешествовали въ саномъ началв 
развитя желфзныхь дорогь и какъ умБли включать желёзнодорожныя линш 
въ маршруты при дальнихъ нофздкахъ. Для путещестыя изь Берлина въ Па- 
рижь были двЪ дороги. Одна дорога шла по старому почтовому тракту черезъ 
Франкфуртъ на Майн$, другая проходила черезъ Кельнъ и Брюссель. По по- 
саБднему тракту уже на значительномъ разстояни была проведена желфзная 
дорога. Напримбръ, изъ Берлина въ Галле по желфзной дорог выфажали въ 
11/4 ч. пополудни и вечеромь въ 61/2 часовъ прзжали въ этоть городъ. 
Въ 63/4 з. курьерская почта черезъ Вейсенфельсь выходила въ Франк- 
фурть на Майн. Черезъ 35 часовь достигали Франкфурта на Майн%, 
т. е. если выбзжали изъ Берчина въ понедфльникъ, то въ среду около 
6 чаеовь утра были во Франкфурт на МайнЪф. Лальше пофздка иа- 
чиналась на почтовыхь въ 7 час. черезь Форбахъ, Мецъ, и черезь 88/4 
часа Въ пятницу, утромъ, около 6 часовъ утра, пр5ажали въ Парижъ. 

Расходы по этой поёздк® простирались до 155 марокъ. Дорога черезъ 
Брюссель, въ зависимости отъ длины желзнодорожнаго пути, была де- 
шевле. Расходы при пофэдк6 первымъ класеомъ составляли 121 марку, 
несмотря на то, что времени эта пофздка требовала больше, Профздъ 
до Ганновера производился желфзнодорожнымь путемъ. Въ 11 ча- 
совъ вечера выфзжали въ то время съ почтой вь Минденъ, куда прИз- 
жали на другой день утромъ около 6 часовъ. Въ 8 часовъ садились 
опять въ почтовую карету, которая черезь 281/> часовъь прибывала въ 
Кельнъ. Потомъ вь 3 часа пополудни садились на желфзную дорогу н 
фхали черезъ Аахенъ въ Льежъ, куда прибывали вечеромъ того же дня 
въ 8 ч. 50 минутъ. Въ то время по желфзной дорогБ мочью пофзда еще не 
ходили, а потому продолжали путь только на другой день, въ 7 час. утра. 
Въ Лилль попадали около 4*/2 чае. пополудни. Оть Лилля до Парижа поль- 
зовались курьерской почтой, которая черезъ 16 часовь приходила въ Па- 
рижь, такъ что на весь путь требовалось 100 часовъ! Между тЬмъ теперь, 
благодаря усовершенствовашямъ, произведеннымь въ состоя желфзныхъ. 
дорогь, можно дофхать до Парижа въ 18—19 чаеовъ. Теперь расходы по 
пофздкВ въ первомъ класев еъ приплатой за прямое сообщене (въ пофздь 
гармоникЪ!) и за пользоване спальнымъ вагономъ составаяютъ 111 марокъ. 
Но происшедшее сокращен расходовъ незначительно въ сравнени съ со- 
кращентемъ времени на пофзлку., 

Нерфдко случалось, что важные путешественники отправлялись въ 
свонхъ собственныхъ экипажахъ и только пользовались почтовыми лошадьми. 
На томъь разстояши, тдф существовало желфзнодорожное сообщенше, эти 
частные экипажи перевозились по установленному тарифу. На Берлинъ- 


* Со сквознымъ сообщешемъ между вагонами, причемъ переходы между ваго- 
вами ограждены складывающимися кожухами (гармоннками). Таке пофзда восять, 
въ Гермаши назваюе О. Ид (т, е. Оцгевхаяв-Име). Ред. 
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Штеттинской хдоротф платили: „за четырехмЪетный или весь крытый эки- 
пажъ по 21/2 тадера за станцию“. ТЪ лица, которыя находились внутри эки- 
пажа, должны были имЪфть, кромЪ того, билеты второго класса, а ТЪ, которыя 
занимали мфето на козлахъ или сзади, брали билетъ третьяго клаеса. 

Какъ желфзныя дороги мало-по-малу почти совершенно вытфенили 
пофздку на почтовыхъ, точно также он’ способствовали и тому, что на 
многихъ рзкахъ Германи исчезла перевозка пассажировъ. Такт, съ 1842 года 
ло постройки Берлинъ-Гамбургской желзной дороги между этими обоими горо- 
дами происходили оживленныя сношеюя при помощи пароходовъ. Нофздка 
продолжалаеь два дня внизъ по течен1ю съ переночевкой въ Гавельберг$ и три 
дня вверхъ по рЪкЪ. Отъ Потедама до Берлина пользовались желЪзной 
дорогой. За провозъ въ кают [ класса брали 8 талерозъ, во второмъ-—6 та- 
леровъ. Въ 1845 году провхало 5285 пассажировъ внизъ но рёЕЪ и 3849 липъ 
вверхъ. Въ каждомъ направленйи въ недфлю назначено было три рейса. 

Общее развит{е желфзнодорожнаго дёла въ Герман!и сильно задерживалось 
раздфленемъ ея на множество небольшихъ государствъ. Каждое изъ нихъ 
строило дорогу внутри своихъ владфый только изъ-за собственныхъь вы- 
тголъ, не принимая во вниман]е расчетовъ ближайшихь сосфдей. Только въ 
1854 году произошло соединене разныхъ отдфльныхъ группь. Гермашя 
пробрзла такимъ образомъ общноеть интересовъ также и въ области же- 
лфзнодорожныхь сообщенй. Въ 1871 году были изданы облия дорожныя 
полицейскя установленя; въ 1878 же году основано Управлеше имперскихъ 
желёзныхъ дорогъ. Заслуга въ этомъ дфлВ должна принадлежать оснозван- 
ному уже въ 1847 г. союзу нёмецкихъ желфзнодорожныхь управлен!й, много 
сдфлавшему для устранен1я невытодныхъ сторонъ политическаго разъедине- 
ня германскихъ провиншй. . 

По мБрЪ того какъ побфдное шестве желфзныхь дорогъ все болфе рас- 
пространялось на далеюя разстоямя, желззныя дороги стали проникать и 
въ высомя по мфетоположеншю области. Если прокладка рельсъ на Зем- 
мерингь на высотф 618 метровъ (1854 года) справедливо считалась въ 
свое время подвигомъ, то теперь провести дорогу на высоту гораздо боль- 
шихъ горныхъ вершинъ уже не такь трудно. Въ то время, какъ въ 
Европ$ самой большой высотой, до которой достигли при прокладкЪ 
рельсъ, былъ Бреннеръ (1867 метровъ), для желЁзныхъ дорогь Новаго Свёта 
такое поднят!е являлось уже пустымъ дфломъ. Перуанская центральная до- 
рога достигаеть высоты 4774 метровъ (Галереый туннель), сл*довательно 
почти равной высот „Монблана (4810 метровъ). Въ Южной Америк граница 
вфчныхь сиЪтовъ гораздо выше (4800 —5200 метровъ), чЬмъ на европейскихъ 
Альпахъь (2100—2800 метровъ), и эта причина естественно значительно 
облегчаетъь достижене большихъ горныхъ высотъ1. 

Чрезвычайно многочисленныя работы въ разныхъ частяхъ свЪта по про- 
веденшо желфзнодорожныхъь лин внутри горныхъ хребтовъ сильно подви- 
нуло впередъ технику сооруженя туннелей. Инженеры отваживаются теперь 
на столь большия работы, что уже длина туннелей достигла почти 20 кило- 
метровъ. Туннель полъ Темзой имфеть въ длину 336 метровъ, большой 
туннель на вершинф Земмеринга — 1408 метровъ. Начатый постройкой 
Симплонсый туннель будетъ имфть 19,731 метръ длины! 

Брюнелевсый туннель подъ Темзой нашелъ себф пфлый рядъ подражанй, 
благодаря чему движен!е въ тЬхъ городахъ значительно развилось. Изь 
подобныхъ туннелей слфдуеть отмтить: туннель подъ рфкою Гарлемъ у 


1 Въ ЕвронЪ кь наивысшей точкВ желЪзнодорожнаго пути, вершинв горы 
Юнгфрау (4166 м.), стремится строющаяся нын% горная зубчатая жельзная дорога. 
` Ред. 
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17. Желфаная дорога черезъ Аптиливанъ: иъфалъ въ туяяель у Баряды. 


Нью-Торка (длиною 842 метра), туннель подъ Мерееемъ межлу Биркенхэ- 
домъ и Ливерпулемъ (4800 метровъ длиною), и туннель подъИндомъ у Аттока. 

Вь стравф „больного человфка“ желЪзныя дороги дфлаютъ также больше 
успфхи, хотя и медленно, согласно съ характеромъ турокъ. Между тамошними 
новыми желфзными дорогами слфлуеть упомянуть дорогу оть Бейрута до древ- 
няго Дамаска. Уже въ г; лубокон древности эта м' Бетность была извЪстна, какъ 
важный рынойь дорогихъ и художестве нныхъ восгочныхъ товаровЪ. бреда, 
шли прежи!я важных караванныя дороги къ Евфрату ивъ Финикю. Строившаяся 
желфзная дорога должна была пройти черезь мощную цёиь горь Ливана 
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и Антиливана, и принуждена была подняться на высоту 1300 метр. Географиче- 
ское положене ея обусловило таше подъемы, которые можно было пре- 
одолфть только введешемъ зубчатыхь колесъ. Дорога служить не только для 
грузовыхъ торговых сношен!Я, но и привлекаеть много путешественниковъ- 
туристовъ; объясняется это тфмъ, что дорога ведегь къ многимъ историче- 
скимъ пунктамь и проходить по весьма красивой горной м6стноети. Въ то 
время, какъ у Бейрута передъ глазами путешественника открываются нэ- 
обыкновенно нлодород- 
ныя поля ий живопис- 
ныя м8ета, которыл 
тянутся  вверхь по 
склонамъ горъ въ вид 
террасъ, съ подня- 
‘пемъь на верхъ все 
боле и болфе начи- 
наютъ попадаться пу- 
стыя и голыя горныя 
области. 

Проведен!е желфз- 
ной дороги на располо- 
женный на Евфрать 
Багдадъ, когда-то ана- 
менитую столицу хади- 
фовъ, также близко къ 
свовму осуществленю. 
Много алЪть англича- 
не добивались осуще- 
ствленя этого проекта, 
но теперь онъ приво- 
литея въ исполнен!е 
нфмецкими инженерами 
и на нфмецкя деньги. 

Сама замкнутая 
Китайская Имперя не 
могла уже боле про- 
тивиться распростране- 
ню желфзныхл, дорогъ, 
отказываясь отъ нихъ, 
какъ прежде. Могуше- 
ственный сосфдъ Витая 
Росая также вполнЪ 9 
понялъ, что желфзныя 18. Участокь ж. д) Бейрутъ-Дамаскъ: долниа Барада. 
дороги являются вели- 
кимъ двигателемъ культуры и приложила всф уснмя къ тому, чтобы съ по- 
мощью ихъ открыть для культуры и промышленности свои необозримыя 
владьшая. 

Благодаря построенной сравнительно въ короткое время Закасшйской 
желфзной дорог въ когда-то знаменитыхь и славныхъ городахъ СамаркандЪ, 
Бухарф, Мерв®` снова пустила ростки культурная жиань. 

Еще болфе гигантекое предирте Роса, уже виолиЪ законченное, это — 
Сибирекая желфзная дорога (рис. 19). Дорога идетъ оть Челябинска на восточ- 
номъ склонф Урала ло Владивостока, на берегу Японекаго моря. Общее про- 


тяжене дороги — 7609 километровъ. Вся Сибирская желфзная дорога под 
раздБляется на слБдующйя части: Зацадносибирекая линя оть Челябинска 
Промызиленность п техника, т. 1Х ь 
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до рфки Оби имЪфетъ 1411 километровъ, Срелнесибиревая — оть Оби до 
Иркутска — 1848 километровъ, Ёругобайкальская — отъ Иркутека до Мысов- 
ской — 312 километровъ, Забайкальская — оть Мысовекой до СрЪтенска 
на ШилкЪь — 1128 километровъ, Восточно- Китайская черезь Харбинъ до 
Владивостока — 1710 километровъ и Уссурская —- оть Владивостока до 
. Хабаровска — 778 километровъ!. Постройка желёзной дороги началась въ 
1891 году оть обоихъ конечныхъ пунктовъ и нын® окончены всЪ работы, 
кромЪ части Пругобайкальской дороги, которая заканчивается въ 1904 году. 
Кром лиши отъь Харбина на Владивостокъ, илетъь желЪфзная дорога прямо 
по Манчжур1и отъ Харбина черезъь Гиринъ на Портъ-Артуръ и Дальнйй, и 
когда-нибудь безъь сомнфя это отвЪфтвлене отъ главной жел$знодорожной 
лиши сыграетъ большую роль въ процеесЪ развитя Китайской Импер!и. 

Проведен1е дорогь въ прежнихъ культурныхъ странахъ имфло цфлью 
хозяйственные интересы и пробуждене промышленной жизни, а Въ но- 
выхъ странахъ дороги строятся исключительно для открышя этихъ странъ. 
Въ Америк и въ Австрами онф способствовали образованю обнирныхъ коло- 
ый въ тЬхъ м$етахъ, которыя прежде считались почти необитаемыми. Въ 
Азы и АфрикЪ, благодаря построеннымъ теперь желзнымъ дорогамъ, 
значительныя природныя ботатетва тфхъ мфетностей, черезъ которыя онЪ 
проходятъ, стали эксплоатироватьея съ пользой человЪкомъ, что вызвало 
сильную перем$ну въ м%етныхъ отношешяхъ, отразившуюся и на прочя 
страны. 

Само собою разумфетея, что желфзныя дороги, благодаря своему. широ- 
кому распространен, вытВенили совефмъ торговыя сношеня помощью 
почтоваго тракта; даже хорошо обетавленные почтовые тракты и то не 
могли болфе удовлетворять вполнВ публику, коль екоро стало возможнымъ поль- 
зоваться жел$знодорожной лишей. Такъ, наприм$ръ, удобныя почтовыя сно- 
шен!я (рис. 20) оть Бейрута до Ламаска прикончили свое существован!е, 
лишь только прошла желЪзная дорога между этими обоими мЪетами. 

Выгодныя послЬдетв!я постройки жел$зныхъ дорогь яено видны изъ 
того, что сфть ихъ на земномъ шарЪ безпрестанно расширяется. Въ концЪ 
1897 года длина всей сти желёзныхъ дорогъ земного шара равнялась 
132,255 километрамъ, тогда какъ въ 18392 г. она равнялась 654,528 кило- 
метрамъ. Эта длина въ 18 разъ превосходить длину экватора и въ 1,9 раза 
среднее разетоян!е луны отъ земли, и еще въ остаткЪ получается около 
12,000 километровъ. Ежегодное приращене дорогь среднямъ числомъ 
равно 14,500 километровъ. Наступившая въ постройкВ желфзныхъ дорогъ 
въ АмерикВ въ послднее время реакщя съ избыткомъ покрылась всильнымъ 
развитемъ ихь въ Сибири и Малой Ази. Въ 1893 году было готово лишь 
небольшое протяжене Сибирской дороги, 108 километровъ, въ кони же 
1896 года было закончено постройкой 3038 километровъ этой дороги. Мало- 
аз1атская же желЬзнодорожная оЪть увеличилась на 2509 километровъ. Въ 
АмерикВ за пятильте 1885/1889 года было построено 52,179 километровъ, 
за пятилф1е 1892/1896 года лишь 12,860 километровт, благодаря чему про- 
изошло улучщене экономическаго состоянйя американскихъ дорогъ. Америка, 
имБя 380,384 километра ж. д., считается самой богатой страной свЪта по 
протяженю желфзнодорожной сЪти. Соединенные Штаты влад$ютъ 296,745 
километрами, во всей же Европ ихь только 968,145 километровъ, въ 
Ази — 49,764 километра, въ Австрали — 22,872 километра, въ Африкф — 
14,798 километровъ. Среди европейскихъ государетвъ первое м$ето зани- 


+ Проектированное первоначально соединен! по долинф Амура Хабаровека съ 
Нерчинскомь велЪфдетв!е постройки Восточно-Китайской дороги было оставлено. 
. „Ред. 


19. Карта Сибирской жел, дороги, 
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маеть Герман!я съ 48,116 километрами, за ней слфдуеть Росёя съ 45,576 
километрами, Франшя съ 41,342 километрами, Великобританя и Ирландя 
съ 34,445 кялометрами, Австро-Венгрия съ 33,668 километрами. Оборотъ вефхъ 
желфзныхъ дорог земного шара равняется приблизительно 1443/4 милмарламъ 
марокъ, число локомотивовъ— 131,219 съ 280 милмонами лошадиныхъ сил; 
все количество людей, служащихь непосредственно на желзныхъ дорогахъ, 
нечисляется приблизительно въ 5 миллЮновъЪ 1. 
Общее протяжене всъхъ нЪмецкихъ дорогъ въ ковцЪ 1897 года было 48,116 
килом., въ КОНЦЪ 1896 г.—47,348 килом,, слБловательно, оно увеличилосьна 768 килом. 
Соглаено статистикв имперскаго жельзнодорожнаго управлен]я за 1596/1597 
годъ, протажене главныхъ путей равнялось 31,891 килом., подъБадныхь—14.280 
килом., частныхъ—3021 килом., прусскихъ государственныхт, дорогь—27,691 килом, 
Въ Германш на 100 кв, килом. приходилось около 823 килом, желЪзн. 
дорогъ и на 10,000 жителей около 8,14 километра. 


20. Дилижанс язъ Бейрута въ Дамаскъ 


На отдЪльныя мЪстности это процентное отношене падало слБдующимь 
образомъ: на ПруссШо 859 килом, Баваршю 1052 килом., Саксойю ‘баз ки- 
лом, Вюртембергь 6,1» килом., Баденъ 9ут килом. 

Число вадуковъ равнялось 372 съ общимъ протяженемъ въ 51,501 метра, 
число туннелей — 500; длина туннелей въ одну колею была 37,368 метр., въ двъ 
колеи — 146,684 метра. 

Число стапцюнныхь помвщейй равнялось 85893: изъ нихъ вокааловъ было 
4053, платформъ— 3068 н разъЪздовь—1742. Расходы по ремонту и возобновлено 
елЬзно-дорожныхъ сооруженй составляли 145,4 миллона марокъ. . 

Въ обращен! находится: 18,350 локомотивовъ, 32,391 пассажирекихь ваго- 
новъ, 346,392 товарвыхъ и багажныхь вагоновъ и 2070 почтовыхъ. 

Общая стоимость этого инвентаря разна 1958 милаюна марокъ. 

Съ пачала существованя н5мецкихъ дорогъь на подвижной составъ было 
нарасходовано 24814 миллюна марокъ. 

Расходы на двигательную силу (движеше локомотивовъ) за 1396/1597 г. 
составляли 232 милаюна марокъ. 

Нъмецейял дороги выручили въ этомъ году 38 перевозку пассажиров 444,5 мил. 
марокъ. Въ 1895/1806 г. эта выручка равнялась 4211 миллюона марокъ, такъ что 
превышене выразилось цифрой въ 235 миллюна марок, 

Количество проъхавшихъ пассажировъ за 1895/1896 г. было 502,5 миллона, 
За 1596/1897 г. — 648,5 миллюна. 


1 Въ Роси къ 1 Января 1903 г. считалось 9687 веретъ двухколейныхть дарогъ, 
43,457 версть одноколейныхъ. Въ постройкв паходилось 6295 верстъ, кромЪ Восточно- 
Китайской дороги въ 2374 версты, Ред, 


—— 
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Среднимъ числомъ каждый пассажиръ проъхалъ 23,18 килом. 

Первымъ классомъ пользовалось З/?/», вторымъ —- 19139/, третьимъ — 
24.930], четвертымъ — 34,570/, среднимъ числомъ — 25,97%. 

Выручка за перевозку товаровъ достигла 1071 мналюова марокъ, т. е. 
вдвое больше, чьмтъь за перевозку пассажировъ. я 

Въеъ перевезенныхъ товаровъ составляль 2708 миллюна тоннъ. Каждая 
тонна, въ среднемъ, сдфлала путь въ 98;5а километра \. 


Хотя по стоимости провоза и потребному для перевозки времени же- 
афаныя дороги и превосходятъ обыкновенныя дороги, послёдшя имфють однако 
то преимущество, что отправляемые по нимъ товары ие нуждаются въ пе- 
регрузкф. Постепенно увеличивающаяся сфть обыкновенныхь дорогъ, какъ 
уже указано выше, служить доказательствомъ того, что перевозка грузов 
по нимъ съ проведешемъ желфзныхь дорогь отнюдь не прекратилась. Те- 
перешея торговыя сношеня по обыкновеннымь доротамъ въ сравнени съ 
прошлымь добрымъ временем значительно однако измфнились и продол- 
жаютъ измфняться. Значительное количество новфйтихь изобрытешй съ 


1 Въ Росеш, по даннымъ „Статистическаго Сборника Мипистерства Путей С00б- 
щен“, по еввдъшямъ за 190] годъ, общее протяжеше воъхъ русскихъ жельзныхь 
дорогь къ, концу 1901 года было 55,705 верстъ, изъ конхъ въ Европейской Росе и 
45,322 в., вь Ашатской — 7750 верстъ”) и въ Фивлянд!н 2633 в., что составляетт, въ 
Европ $, килом. на 1000 кв. килом. или 453,5 килом. на 1.000,000 жителей, а въ 
Аз!и, 0,5 килом. на 1000 кв, килом. и 495,1 килом. на 1.000,000 жителей. Изъ 45,322 в. 
дорогь Европейской Росси 1608 в. дорогь мЪстнаго значеня. Протяжене двухко- 
лейныхъ дорогь Европейской Росефн составаяло около 23/0 общаго протяженшя дорогъ. 
Вътвей частнаго пользовавя было въ Европ, Росс! и 1426 в, въ Азатской — 25 в; 
вЪтвей служебныхъ въ Европ. Роефи 358 в., въ Аматской — 20 в.; путей станщон- 
ныхъ въ Европ. Роеби 12,339 в., въ Азатской 812 в. 

Чиело станщ было въ Европ. Россти 3726, вь Азатской — 402. 

Паровозовъ было въ Еврои. Росси 12,156, въ Азатской’ — 1273 съ общею заго- 
товительною стоимостью 359.247,600 руб, 

Вагововъ пассажирскихь было въ Евр. Росси 13,591, въ Азатекой — 1541 съ 
заготовительной стоимостью въ 96.940,457 руб, 

Почтовыхъ вагоновъ было въ Еврой. Росфи 458, въ Азатекой — 63, стоимостью 
вЪ 2.818,066 руб. 

Вагажныхь вагоновъ было въ Европ. Росси 1425, въ Азатской—79, стоимостью 
въ 4.991,42$ руб. 

Товарныхъ вагоновъ вЪ Евр, Росси было 294,540, въ Азалевой— 19,093, стоимостью 
въ 404.024,566 руб. (въ томъ чиелВ 21,886 цистерыъ дая нефтяныхъ продуктовъ). 
Общая затрата капиталовъ на постройку частныхъ и казенныхь желзныхь 
дорогъь въ Европ. и Аззатской РоесЁи (кромв Финлянд1и) равнялась 5,149.399,000 руб., 
иаъ коихъ на дороги Аз!атской Росёи приходилось 437.235,000 руб. **) 

Валовой доходъ ва 1901 г. былъ равень въ Евр. Росфи 556.186,000 руб. а въ 
Азатской — 40.616,000 руб.: валовой доходъ на (среднюю въ году) версту пути въ 
Евр. Росеи 13,104 руб., въ Азатской — 5433 руб.; чистаго дохода (не считая оплаты 
9% по займамъ) въ Евр. Россш 4371 руб, а въ Азматской — дефицить 631 руб. — 
Перевозка грузовъ дала около 75/0 изъ общаго валового дохода, пассажировь—15%, 

На тоиливо паровозовт»ь въ 1901 г. израсходовано 55.478,627 руб. (въ томъ чиель 
514,019 куб. саж. дровъ), что составляегь около 9/0 оть суммы вех раеходовъ по 
эксплоатаци. . 

Всего пассажировъ перевезено въ Европ. РоссЁи 109.632,000, въ Азатекой — 
3.130,000, причемъ опи проьхали 12.501.000,000 веретъ. Въ среднемъь каждый пас- 
сажиръ профхаль въ Евр, Робби 104л5 в.. въ Азатской 345,54 в. 

Грузовъ перевезено вт, Европ. Роеси 9,162.016.000 пудовъ, въ Азатской — 
325.594,000 пуд, причемь каждый пудъ въ сроднемь профхалъ въ Европ. Росс\и 
22918 в, въ АЗатской — 434,19 в. ` 

По числу мЪетъ, занятыхь въ пассажирскихь вагонах было утилизировано 
около 370/, а подъемной способности товарныхъ вагоновъ около 4590. 

Число служащихь на желфапыхъ дарогахъ было къ концу 190} г. въ Еврой. 
Росси 553,046 чел., а въ Азатской — 62,335 чел. Ред. 


*) Въ концу 1901 г. еща не коячаны были пороги Орсябургь-Ташкентская, Кругобавкальская, Вышие- 
Волоцкаи, Цетербурго-Вологодская, Петорбурго-Витобская и ми. д], 

*?} Сюда ве входить Восточио-Китайскля лорога, которая пмЪъеть съ портами и пароходетвомь стойтъ 
400.077.236 р.; въ эту сумму входять и убытки во время китайской войны до 115.000,000 р. | 
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пользой эксплоатируется и на этихъ дорогаху, и вмфсто исключительно употре- 
блявшихся прежде для перевозки животныхъ появляются уже паровые авто- 
мобили и разнаго рода друге моторы. КромЪ того, все болфе и болфе вхо- 
дять въ употреблене узкоколейныя дороги. Он въ большомъ количеств 
проходять по узкимъ промышленнымь долинамъ, по гористымъ мФетноетямъ 
и примыкають къ большимъ дорогамъ, Эти узкоколейныя дороги обыкновенно 
не требуютъ особенной насыпи, и рельсы ихъ укладываются прямо на обыкно- 
венныхъ дорогахъ. 

Какъ по большимъ доротамтъ, такъ и на вод со времени введеня паро- 
вой силы торговыя сношешя претерпфли различныя измЪненя. Пользо- 
ване водными путями сильно увеличилось, благодаря очисткЪ рАкъ и по- 
стройкВ каналовъ, и во многихъ странахъ количество искусственныхъ водя- 
ныхь путей (каналовЪъ) значительно возрасло. Сила пара наложила свою 
руку также и на морсыя торговыя сношевя, и вмяне ея замфтно сказа- 
лось въ измфнени постройки судовъ. 

Въ то время, какъ небезопасность ады въ прежня времена заставляла 
вупцовъ отправлять товары къ месту направленйя подъ соботвевнымъ при- 
смотромъ и большею частью подъ охраной вооруженнаго конвоя, — тене- 
реше й видъ перевозки грузовь по водБ совершенно измфнился. Прежде 
развитйю торговли значительно мфшали не только несовершенство средствъ 
перевозки и слабое развит почтоваго дфла, но также отсутстве страховки 
и банковъ; рискъ купцовъ былъ въ то время значительно выше, а перевозка 
медленнфе и дороже. Вселфдетые этихъ причинъ заморской торговлей долгое 
время занималось малое количество купцовъ. Только имфя собственный ко- 
рабль, купець могь быть увЪренъ въ такой отправкЪ своего товара, которая 
соотвфтетвовала его интересамъ. Въ этихъ сношеняхъ теперь, благодаря 
раздвлен!ю труда, произошла полная перемфна. Кромф купцовъ, самостоятель- 
наго значешя добились и друе предприниматели по перевозьЪ грузовъ, 
отправители, банкирошя конторы и страховыя общества. Въ прежнее время 
въ приморскихь городахъ‘купцы были также и кораблехозяевами. Съ одной 
стороны, кь этому обязывало ихъ самое положенше дфла, какъ было выше- 
упомянуто, съ другой — при торговыхъ сношешяхьъ этого перюда для ко- 
раблей употребляли довольно простой и не очень дорогой матералъ. Съ 
усовершенствовашемъ же пароходства, увеличенемъ флота и водоизмвщешя 
судовъ, судостроене и судоходство сдфлались самостоятельными дфлами, 
требовавшими огромныхъ капиталовъ и ставшими возможными только для 
богатыхь акщонерныхъ компанШ. Поэтому послфдыя и получили такое 
сильное развитте. 

Увеличене торговыхъ сношенй и перемфна формы ихъ вызвали также 
значительное усилене дфятельности по устройству гаваней. — ВелЬдетве 
ускоревя торговыхъ сношенй, благодаря желбзнымъ дорогамъь и парохол- 
ству, морсшя тавави въ сравнеши съ прошлымъ приняли совершенно другой 
видъ. Въ прошломъ стольии морская гавани служили складочнымъ м$фстомъ 
для всякаго рода товаровъ, которые прибывали изъ вебхъ частей свфта и на 
долгое или на короткое время складывались вь амбары приморскихъ горо- 
довъ. Эти магазины въ большомъ количеетв находились по берегу рёчныхъ 
рукавовъ и во многихъ городахъ представляли очень живописную картину, 
которую можно и теперь еще наблюдать въ иБкоторыхь м%етахъ (рис. 21). 

Корабли были малаго размфра и сидфли неглубоко. Они не нуждались 
ни Въ какнхъ особенныхъ пристаняхъ, такъ какъ товары продавались на 
борту корабля и въ лодкахъ перевозились на сушу. Еще въ 1798 году 
общая длина лондонекой набережной была только 3676 футовъ (около 

1100 метровъ), теперь же ея длина простирается до 45,000 метровъ. 
Прежде нерфдко послф пофадки въ Индшю корабль разснащивался, нагрузка 
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совершалась въ течеше недфль или даже часто ВЪ течеше мЬсяцевъ, и за- 
тьмъ лишь отправлялись въ новое путешествие. Лаже моряки сБвернаго моря 
нерфдко перезимовывали въ той гавани, гдь имфли мфстопребыване. Введезе 
желфзных дорогъ и особенно пароходовъ произвело полную перемфну во вевхъ 
этихъ обстоятельствахъ. Благодаря развитию пароходства, которое, вельдетве 
образовашя многочисленныхъ лин, привело къ непосредствени ымъ торговым 
сношеням большое число гаваней, а также, благодаря постепенному развит1ю 
судоходства по ркахзъ 

и каналамъ внутри ——— РН 
страны и вее боле и | 

боле увеличивающей- | | 
ся сЪти жельзныхь до- | 
рогъ, производители и | 
потребители, такъ ска- 
зать, сблизились между 
собой. 

Вольния предиря- 
тя по перевозкЪ гру- 
зовъ, пароходныя обще- 
ства и желфзанодорож- 
ныя компани вошли въ 
союзъ, такъ что пере- 
ходъ товаровь отъ 
одного способа пере- 
возки къ другому про- 15% А 
исхолиль даже безъ ий . т Е т" @ 
всякихъ посредниковъ. Вии ет ы : | ТГ 
Торговыя еношевя ме- 
жду продавцами и по- 
купателями, именно по 
продаж сырого мате- 
р1ала, дВлались все бо- 
лве непосредетвенны- 
ми, и вездь появились 
атенты по сбыту това- 
ровъ изъ заграницы. 
Интересы внутрення го 
получателя, поскольку 
они касаются принятия 
товара на морекомъ 
торговом пункт, пе- ар 
реходять къ такъ на- 21. Стозвез Р1 её въ Гамбург %, 
зываемымъ  „экспеди- 
торамъ*. Посльдию платать торговыя пошлины, & также въ спорныхъ слу- 
чаяхъ, заступаютъ мфето предпринимателя. Они складывають въ нужномъ 
случаф товары въ своихъ амбарахь, дають въ случаЪ надобности зада- 
токъ, ллаются посредниками въ могущей случиться торговой сдфлкь, а 
также заботятся о доставлени транспорта въ опредфленный срокь къ на- 
значенному мфету. Вслёдетые прогрессирующаго развития торговли, мор- 
свя гавани становятся не складочными мфетами во всерныхъ тор- 
говыхъ снощеняхъ, а скорёе проходными пунктами. Всафдетв!е этого, 
ихъ значене однако нисколько не пало, а напротивъ, — ИхЪ вн шине обороты 
даже поразительно увеличились. 

Правильно замфтилъ одинъ извьстный изсаЪдователь, Бастанъ: „Срав- 
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нивая гаваня греческих и финиюИекихъ временъ ет, современными нашими 
торговыми центрами, Аеины, Сидонъ, Тиръь съ Сиднеемъ, С.-Франциеко, 
Бомбеемъ, мы убЪждаемся, насколько первыя представляются дтокими игруш- 
ками въ сравнени съ послфдними, что находится также въ соотвётетвёи съ 
размфрами тоглашнихь ни нынфшнихЪ торговыхъ сношенй*, 

Морсшя гавани все болфе и боле превращаются въ мфета скрещеня 
товаровъ, оть которыхъ поелфдн!е расходятся по различнымъ направленямъ. 
Та гавань, которая выгодно расположена и благодаря лучшему устройству 
удовлетворяеть потребностямъ судоходства и нуждамь торговыхъ сношенй, 
можеть легче сохранить свое положен1е при все возрастающей конкуренция 
и оть нея радлально расходятся большее чиело торговыхъ путей по разнымъ 
направленямъ. Эти радусы бываютъ троякаго вида: морсмя лини, желфзно- 
дорожныя ливи и лини внутренняго судоходства. 


22. Удлочныяй сношения иъ ХУИ!-мъ столфт! а (Рог -СВит ке» По №, Р, Уевииз, 


Мореюя торговыя сношешя за послфднее время значительно возрасли, 
Это увеличевше, съ одной стороны, обязано болфе тфеному соприкосновеню и 
все болье увеличивающемуся промышленному развитию народовъ, занимаю- 
щихся судоходствомъ, съ другой-—прогрессу въ даль постройки кораблей и 
судовыхъ машинъ, который послужилъ къ значительному постепенному пони- 
женйию провозной платы. Благодаря этому, въ числ перевозимяго груза по- 
чвились новые товары, прежше же стали перевозиться на большя разстоян!я: 
сбытъ товаровъ съ этихъ поръ значительно возросъ, а разм6ры судоходства 
ци количество перевозимыху, товаровъ расширились. 

Въ течене столёт произошло то, что берега и устья рёкъ совершенно 
преобразилиеь, были снабжены маяками и разными другими сигналами. 
ТЬ времена, когда прибрежные жители считали своимъ законнымъ правомъ 
смотрёть на потерифвшее кораблекрушеню судно, какъ на свою добычу, и 
когда считалось обыкновеннымь дфломъ воспользоваться ложными огнями 
для того, чтобы посадить судно на мель, уже прошли, и въ то время какъ 
прежде эти жители считали бурныя погоды самымъ лучшимъ вруеменемъ своей 
жатвы, — теперь они оберегаютъ корабли отъ всякаго могущаго произойти вреда 
и даже подвергают?" свою жизнь опасности, оказывая имъ необходимую помошь. 

Городское движен:е. Члобы дополнять картину развимя вообще 
всякаго рода сношений, необходимо упомянуть и о развити городского 
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движешя. Эти сношеня въ’ новфйшее время такъ расширились ни 
пр1обр®ли такое значене, котораго прежде себв люди не могли и предета- 
вить. ‘Въ древности во многихъ странахъ это движеню подвергалось раз- 
личнымь стБененямъ. Во многихъ странахъ, особенно въ римскомъ госу- 
даретвв зада по городскимъь улицамъ была вообще запрещена. ВелБдотве 
этого запрещеня, вытекавшаго изъ того, что во многихь городахь улицы 
были узки, ощущалась большая нужда въ жилишахъ, такъ какъ росту горо- 
довъ значительно мфшали неразвитыя средства сношен!й. Мы видимъ даже, 
что эта нужда въ нёкоторыхъ древнихъь большихъ городахъ была таже, 
если не больше, какъ и въ наше время, 

Въ древнихъ городахъ, особенно въ городахъ римскаго государства, для 
перевозки людей служили носилки. Только отдфльнымь важнымъ лицамъ 
и жрецамъ разрфшалоеь пользоваться повозками. 

Интересныя севфдЪня о способахъь передвиженшя въ КитаЪ, относянйяся 
къ среднимъ вфкамъ, заключаются въ весьма интересныхъ запискахъ смфлаго 
венещанскаго путещеетвенника Марко Поло, и касаются города Квинзэ (те- 
перь Гангъ-чу). Главная улица упомянутаго города простиралась съ одного 
конца города до другого. Съ каждой стороны дороги находилась полоса вемли 
шириной въ 10 шаговъ, вымощенная галькой и кирпичемъ, между тёмъ какъ 
самая середина была покрыта пескомъ, и сйабжена маленькими канавками, про- 
веденными по бокамъ и служившими для стока дождевой воды въ сосфдше 
каналы, благодаря чему улица всегда оставалась сухой. По песчаной полосЪ 
постоянно туда и сюда фхали повозки, длинныя и закрытыя, вмфщави!я въ 
себ до шести человВкъ. ЗанавЪеки ‘и подушки у нихъ были шелковыя, 
Мужчины и женщины, желавиие устроить увеселительную прогулку, нанимали 
себ особыя повозки. Чиело такихъ повозокъ было весьма велико. 

Въ европейскихъ городахъ во второй половинф среднихъ вфковъ были 
введены въ употреблеве для перевозки людей носилки. Лворяне и 000- 
бенно знатныя дамы отправлялись на вихъ во дворецъ, на балы и въ 
театры. Дорожныя сообщеня въ продолжеве вефхъ среднихь вфковъ и 
даже позже заставляли желать много лучшего. Потомъ уже мало-по-малу стали 
проводить мощеныя улицы. Улицы даже такихъ городовъ, какъ Лондонъ 
и Парижъ, и то были въ плохомъ соетояши. Въ ЛонвдонЪ, еще въ 1350 
году, когда король пожелать профхать въ парламентъ, пришлось въ выби- 
тыя повозками на королевской дорог колен набросать хворосту, чтобы ко- 
ролевская карета вообще могла профхать. Въ Парижф первая мощеная 
улица была проведена въ 1184 году при Филип ПИ. 

Носилки, которыми пользовались при перефздахъ даже на далекая разето- 
яшя женщины и важныя особы, исчезли на большихъ дорогахъ тогда, когла 
научились дфлать удобные для путешествя экипажи. Въ городахъь же до 
ХХ столия во всеобщемъ употреблен!и для перевозки людей служили носилки. 
Въ Лондонё и ПарижЪ на площадяхъ стояли занумерованные „НасКиеу — 
свай“ и „Роге—ева15ез“. Въ ФранкфуртЬ на Майнф въ 1709 году уно- 
треблялиеь для передвижевя тгородсыя носилки, подобными же пользовались 
въ большомъ количеств» и въ Майнць. Въ поелфднемъ городв за переноску 
въ загородныя м$Фетности или въ крфпоеть (по другую сторону Рейна) брали 
примфрно 24 крейцера. 

Въ ХУШ стол для удобства публики въ ВН и вЪ другихъ глав- 
ныхъ городахъ явились коляски, или фФлакры, стоявийе въ опредфленныху, 
ифетахъ для вееобщаго пользовашя, Въ Парижь эти средетва сообщешя 
употребляли уже при Людовик ХТУ (1643 — 1715). Въ Берлин первый 
общественный экипзахь былъ введенъ въ 1789 году; до тЬхъ поръ пользовались 
лить носилками. Первые 15 экипажей король приказалъ сдфлать за свой 
счеть и подариль ихъ обществу перевозчиковъ. Повозки до 1814 года назы- 
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вались ф1акрами, были выкрашены въ оливковый цвзть и имфли назади номера; 
внутри онф были обшиты сврымъ сукномъ, а верхъ обить черной кожей. 
Кучера носили трехугольныя шляпы и длиннополые кафтаны. По таксЪ за 
одинъ конець взималось 4 гроша. Экипажами можно было пользоваться 
съ 6 — 7 часовъ утра до 10 ч. вечера. 

Совершенно другой характеръь получило городское движеще съ вве- 
денемъ омнибусовъ. Первый омнибусъ профхалъ по улицамъ Парижа въ 
1819 году и быль обязанъ своимъ появлешемъ банкиру Лафитту; въ Лон- 
донф омнибусы появились въ 1829 году. 

Счастливая мысль воспользоваться желфзнодорожными рельсами для 
городского передвижешя была очень успёшной и имфла важныя посл летия, 
такъ какъ значительно способствовала развитю городовъ. Первое такое 
рельсовое полотно на улицахъ Берлина было проложено 22 1юня 1865 года, 
Только благодаря затрать громаднаго труда и сильной энерми удалось дат- 
скому инженеру Мёллеру привести свой планъ въ исполнене. ПослЪ Берлина 
конно-желфзная дорога была проведена въ Гамбургь (16 августа 1866 года), 
потомъ въ ШтутгтартЬ (29 1юля 1868 года); а въ 1872 году она уже была 
въ ДрезденЪ, Франкфурт на МайнЪ, Ганноверф и Лейпциг%. 

Замфна на конно-желЬзной дорог$ лошадей другими механическими дви- 
тателями (паромъ, газомъ и недавно введеннымъ, но получившимь уже 
огромное распространеше, электричествомъ) ознаменовали дальнфйций гро- 
мадный шагъ впередъ въ области городского передвижевя: особенное зна- 
чене получили окружныя городешя дороги, способетвовавиия разселенго 
жителей городовъ изъ переполненнаго центра ихъ на окраины; разнообраз- 
ныя формы городскихъ желфзныхъ дорогь будуть описаны въ отдёлЪ о же- 
лзныхь дорогахъ. ЗамЪна экипажей моторами во многихъ странахъ 
еше только начинается, но со временемъ они также получать широкое 
распространен1е, и ихъ значене уже вполнф признано. 

значеши городекого скораго сообщевя ясно свидфтельствуютъ слф- 
дуюцйя достойныя вниманя пифры. Въ то время, какъ въ Нью-[оркф въ 
1871 году пользовались сообщешемъ 180 миллоновъ человъкъ, кь 1895 го- 
ду число это возросло до 469 миллюновъ, такь что среднимъ числомъ еже- 
дневно профзжало около 11/2 миллюна. Сильный приростъ населеня Бер- 
лина съ 1870 г. также отразился и на движени, о чемъ интересно проелфлить 
по слЗдлующимъ даннымъ, 


Омнибусами пользовалось: 


ВЪ 1877 г. — 13.000,000, въ 1881 г.— 97.000,000., въ 1894 г. — 36.000,000 
пассажировъ. 


По конно-желзнымъ дорогамъ прозхало: 


ВЪ 1877 г. — 21.000,000 чел., въ 1881 г. — 90.000,000., ивь 1897 г. — 
189.429,489 человфкъ. 


Въ 1882 г. была введена городская и окружная дорога, и по ней профхало: 


вЪ 1882 г. — 9.847,850 чел., въ 1890 г. — 38.891,912 чел., въ 1897 г. — 
87.746,914 человЪкЪ. 


Въ 1897 году при народонаселени въ 1.753,834 чел. вефми способами 
сообщен1я воспользовалось 330.697,459 лицъ. 


Въ восточныхь городахъ городскя жельзныя дороги также все болЪе 
и болфе развиваются, и даже китайсве города въ недалекомъ будущемь бу- 
дуть изрфзаны рельсовыми лишями. Теперь въ послЪднихъ играютъ боль- 
шую роль при перевозкЪ пассажировъ, кромф повозокъ, приводимыхъ въ дви- 
жене людьми (жинрикши), еще одноколесныя тачки. Первыя имЪють два 
колеса. На вторыхъ сфдоки, напримфръ, въ Шанхаз мномя китайсвя 
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работницы, помфщаются по об стороны колеса на особыхъ прикрЪплен- 
ныхь скамейкахъ. 


х * 
* 


Достойно внимашя и то большое значеше, которое во всемрныхъ вно- 
шешяхъ пр!обрфли почта, телеграфъ, телефонъ, и нельзя не упомянуть при 
перечислеви средетвъ для передвиженя еще о велосипедахъ. 

Въ заключене этой главы можно еще разъ указать на большое поли- 
тико-экономическое значене торговыхъ и всякаго рода сношевйЙ и на важ- 
ность облегченя таковыхт. 

Въ конц прошлаго и въ самомъ началВ нынфшняго столб я въ Ев- 
ропв перевозка товаровъ была такъ медленна. и такъ дорога, что можно было. 
транспортировать только мануфактурные и легые товары. Такъ, наприм%ръ, 
плата за провозъ въ вагонв отъ Лондона до Лидса составляла около 260 ма- 
рокъ за тонну, Т. е. за тонномилю платили 131/э пенсовъ = 1, 15 марки. 
Тяжелые товары, какъ уголь и желЁёзо, могли выдержать только перевозку 
по вод. За ТВ товары, за которые въ 1763 году, т. е. въ началЪ усовер- 
шенствован!й способовъ перевозки въ Англш, платили по 131/2 пенсовъ за 
тонномилю, платять нынф за то же разотояме оть 3 до 4-хъ пенсовт. 
Удешевлене перевозки естественно значительно увеличило потреблене; бла- 
годаря этому, а также дешевому машинному производетву многихъ предме- 
товъ, не только мноМе сорта товаровъ стали годными для вывоза, но даже 
кругъ потребителей все болЪе и болфе увеличился. , 

Вполн% справедливо говорять, что самая первая и самая тяжелая по- 
дать, которую платить етрана и рабочй, —это плата за перевозку, и созна- 
ве этой истины етоило человЪчеству необычайныхъ трудовЪ. 

Если въ прежнее время, какъ мы видфли, и знали торговлю 
вншнюю, т. е. ту торговлю, которую вели съ заграницей, зато она была 
далека еше оть мфовой и только стала таковой лишь въ серединВ нынфш- 
няго столфия. —Съ усовершенствовашемь средетвь сношен по водё и 
сушВ значительно расширился кругъ сбыта для всякихъ товарозъ. Воз- 
можность быстро орентироваться, въ связи съ все болфе и болфе увели- 
вающимися сношенями со всфми концами нашей земли, позволяетъ узнать, 
глф избытокъ въ какихь-нибудь предметахъ и гдь недостатокъ, чтобы, при 
помощи многочисленныхьъ средствъ для перевозки, пополнить одно другимъ. 

Торговля съ возрастающимъ развимемъ путей сообщеня пр1обр$таетъ. 
все большее значене, о чемъ даеть возможность ясно судить торговый м1ро- 
вой обороть, за время съ 1860 года по 1891 г. полнявлийся съ 29 до 13 
миллардовъ. Благодаря торговл и торговымъ сношешямъ, на мЪФето м$ет- 
наго рынка выходитъ на сцену всем!рный, и установлене мЪетныхъ ЦЪНЪ ВЪ. 
значительной степени регулируется пфнами м?рового рынка. 


Обыкновенныя дороги. 


Постройка дорогъ. 


проведен дорогь у н8которыхъ древнихъ народовъ было уже 
0) сказано во введеши. Особенному развито своему онф обязаны 
ул финищянамъ, персамъ, грекамъ и, главнымъ образомъ, римлянамъ. 

Фининянамъ должно поставить въ заслугу устройство пер- 

выхъ искусственныхь дорогь въ ЕвропЪ, именно въ Грещи. Эти 
дороги служили, главнымъ образомъ, для доставки деревьевъ изъ 
первобытныхь треческихъ лфсовъ до морского берега. Счастли- 
выя географическя условя этой страны, берега которой изрЪзаны много- 
численными бухтами, заставляли выступать нужду въ хорошихь путяхъ 
сообщен1я менфе рельефно, чЁмъ въ другихъ етранахъ. Тмъ не менфе, Гре- 
щя была изр$зана весьма большимъ числомъ дорогъ, причиной чему являлись, 
главнымъ образомъ, религюзныя побужденя. Святыни почитались вообще 
всфми греками, и паломничество къ нимъ послужило причиной созданя 
значительнаго числа дорогъ, которыя не были бы построены для однихъ 
нуждь торговли. Эти дороги получили особенное развит. Праздничныя 
колесницы, которыя, главнымъ образомъ, профзжали по этимъ дорогамъ, и на 
которыхъ для боговъ привозили разные священные предметы, должны были 
благополучно достигать своего мета назначешя. Для удобства перевозки этихъ 
высокихъ, разукрашенныхь и тяжело натруженныхь праздничныхъ колесниц 
греки выбивали ровныя колеи для колесъ въ скалистомъ основани. Остатки 
этихъ хорошо отд$ланныхъ борозлъ остались до нашихъ дней, и тая дороги 
можно считать прототиномъ нынфшнихъ нашихъ рельсовыхъ путей. Выби- 
ваше бороздъ составляло существенную часть проведешя греческихъ 
дДорогъ, и даже существовало старинное техническое выражене;: „прор®зать 
дорогу“, это значило — „проводить дорогу“. 

Дороги къ святынямъ считались священными, такъ какъ, по вЪрованю 
грековъ, боги ходили по нимъ, подобно людямъ на землЪ. Эти боги олицетво- 
рялись въ видЪ статуй, стоявшихъ по сторонамъ дороги. Точно также статуями 
чтилась память тъхъ героевъ, которые совершали подвиги или териъли муки во 
имя этихъ божествъ. Священныя дороги начинались у священныхъ воротъ; по 
нимЪъ проходили процеези, чтобы поклониться святынъ, находящейся на другомъ 
конц дороги. Въ виду того, что эти больпия дороги считались учрежденями, 
освященными божествомъ, самые старые договоры обусловливали неприкосновен- 
ость паломниковъ, слъдовавшихъ по этимъ дорогамъ. Съ святостью этихъ 
дорогъ находилось въ связи и то обстоятельство, что древн!е народы имфли 
обыкновен!е по Ккраямъ дороги хоронить евоихъ мертвецовъ. Особенная святость 
мъеть вдоль дороги еще болЪе охраняла фамильные склепы, считавиеся обы- 
чаями и релией древнихъ неприкосновенными. Самымъ почетнымъ мЪстомъ 
для могилъ считались перекрестки. НЪкоторые тае памятники имЪфли особен- 
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®ю святость и важность, такъ какъ они почитались за свою чудодфйственную 

лу. Среди нихъ были таке, къ которымъ прибъгали за помощью несчастные 

влюбленные въ своихъ сердечныхъ горестяхъ, или заболЪвиЦе лихорадкой, искав- 
пе исцъленя. Входы у храмовъ бывали вымощены; еще въ Одиссез упоми- 
наютея мощеные дворы и рынки. 

Чиело священныхь дорогъ было очень велико; какъ на самыя выдаю- 
пияся, слфдуеть указать на дороги: въ Лельфы, Элевзинъ, Олимшю, Милетъ, 
Анапу и на Алноллонову дорогу въ КиренЪ (въ Африкф). 

ЛВятельность персовъ въ создаши доротъь имфла особое значене и вы- 
разилаеь, главнымъ образомъ, въ развити дорогъ для торговыхъь еношен. 
Образовае большого переидекаго государства дало возможность построить 
обширную сть торговыхъ дорогь, по которымъ товары могли слфдовать 
безбоязненно и безъ особой охраны. ВелЪдетые раздЪлевя государства на 
сатрапотва явилась необходимость въ .правильныхъ и скорыхъ сношен!яхъ 
между столицей и городами отлфльныхъ провинщи. Оть столицы государства, 
Сузъ, шли дороги въ Малую Азшо, Экбатану, въ Персеполиеъ и Вавилонъ. 
Оть Сузъ въ Сарды и Эфесъ проходила царекая дорога длиною въ 2600 
километровъ; эта дорога была разукрашена разнообразными и многочисленными 
скульптурными произведен!ями, дворцами, мостами и храмами огнепоклон- 
никозъ. Дороги измфрялись парасангами (м$ра длины около 5800 метровъ), 
и разетояня отмфчались особыми камнями. Развите скорыхъ сношенй по 
этимъ дорогамъ послужило впоелВдетвыи образцомъ для римлянъ. 

Римск!1я дороги. Какъ извфетно, римляне въ области постройки 
дорогь опередили зсВхъ прочихь древнихъ народовъ. Сьъ одной стороны, 
замфчательная чистота отдфлки, а съ ‘другой — огромное протяжене сфти 
римекихъ дорогь до сихъ поръ вызывають даже среди нашихъ современ- 
никовъ чувство восторга и удивлешя. Главными пфлями постройки этихъ 
дорогь были стремлеше къ увеличен военной готовности государства 
и желане облегчить далья торговыя сношешя. Римляне, съ прису- 
щимъ имъ характеромъ, проводя дороги, устраняли вс препятетв1я, пред- 
ставляемыя приролой при создаши путей сообщен1я. Они не останавли- 
вались ни передъь проламываемъ дороги по мощнымъ горнымъ хребтамъ, 
ни передъ постройкой мостовъ черезъ широшя равнины, если, но ихъ 
понятию, необходимо было соединить моду собой прямой дорогой двЪ% 
какихъ-нибудь области. 

Совершенную противоположность римлянамь представляли греки, при- 
норавливавииеся къ положеню страны и проводиви!е свои дороги по изви. 
листымъ долинамъ, повсюду избфтая ветупить въ борьбу съ природой; однако, 
это происходило не отъь того, что они боялись могущей представиться боль- 
шой и трудной работы, а велвдетые сильнаго развитя у нихъ чувства 
изящнаго, которое даже въ техникВ Часто оказывается самымъ лучшимъ 
совЪтникомъ. 

Чтобы яено представить себф обширные размёры римскихъ дорогъ, 
достаточно будетъь вкратцЪ упомянуть только о главныхъ дорогахъ, придержи- 
ваясь дфлевя вефхъ римекихъ дорогъ на 5 группъ, предложеннаго извЪет- 
нымъ локойнымъ генеральъ-почтмейстеромъ Стефаномъ. 


Веъ дороги шли отъь самаго центра тогдашняго м!ра, римекаго форума 
(Еогиш готапат), гдв при АвгустЪ былъ поставленъ позолоченный камень, 
оть котораго на дорогахъ считалось разстоян!е (МИайат аагеат). Первая 
главная дорога соединяла Римъ съ Африкой и шла изъ Рима черезъ Капую. 
въ Рейумъ. ЗдЪсь находилась переправа въ Сицил!ю, по сзверному берегу ко- 
торой дорога шла до Лилибеума, изъ котораго въ 24 часа переправлялись въ Кар- 
ватень — Оть Кареатена дорога направлялась къ западу до Геркулесовыхъ стол- 
бовъ, къ востоку же до Александри и Пелузума.-_Второй главной дорогой была 
дорога изъ Рима въ Аз!ю. Она шла изъ Рима черезъ Капую до Брундиз1ума, 
мЪета переправы въ Македоню. Одна большая вЪтвь простиралась на югъ. 


24. Траявова лорога на Касапразх*% 
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до Яессали и Грещи. другая — ва востокъ до Херсонеса. У переправы черезъ 
Гелаеспонтъ дороги развътваялись: а) одна шла въ Арменю и Фазисъ, Ъ) дру- 
гая — кь Евфрату, с} третья — черезь Сирю, Палестину и СузиюЙ перешеекъ 
въ Александрию. — Третья главная дорога шла изъ Рима въ Визанию. Она 
простиралась оть Рима черезъ Ариминумъ и Аквилею по Истри, Панноши, 

ёз1и, Ораюш до Визант!и; отсюда черезъ Босфоръ она направлялась въ Азю.— 
Четвертая дорога Римъ-Испан!я проходнла черезъ Центумцеллу (зваменитую 
гавань Траяна), Пизу, Гевую, Массилю, Нарбо и черезъ Пиренеи въ Иецан!ю, 
которая была изр5зана большим количествомъ дорогъ. — Патая главная дорога 
шла изъ Рима въ Гермашю и Британю, 

Дорога Римъ — Африка заключала въ себь часто упоминаемую и прослав- 
ленную поэтами „Царицей дорогь“ Ацшеву дорогу (У!а Аррыа), видъ ко- 
торой съ разставленными на ней могильными памятниками представленъ на рис, 
23. Дорога эта была проведена попечешями цензора Аишя Клавдя, главным 
образомъ изЪъ-за военныхъ цфаей; она пересфкаеть часто упоминаемую Кам- 
пашю, главвую прелесть которой составляеть потухшая въ ней жизпь. Царица 
дорогь шла по прямому’ направленю къ Албанскимъ горамъ и дальше черезъ 
Кампанно въ двЪ, долгое время нанболЪе важныя, итальянсвя гавани: Путеоли 
и Бруидимумъ. Мвоге богачи пользовались въ древности этой дорогой для уве- 


ды 


25. Продольный разрть. 


36. Поперечный разр№еЪ Казапраз`а. 
25 и 26. Римская дорога, выстланная толстыми досками. 


селительныхъ поБздокъ, воабуждая всеобщее удивлеше какъ своимЪъ блестащимъ 
убранствомъ, такъ и своими экипажами. Многе римске патрищи %здили по ней 
изъ своихъ имънйЙ въ столицу по долгу службы какъ члены суда или какого-пви- 
буль государственваго учреждешя, какъ придворные или севаторы, 

Отъ третьей дороги простирается заслуживающая особенпаго внимания и иду- 
щая по берегу Дуная „Траянова дорога”. Въ томъ мЪстЪ, гдЪ находятся ЖелЪз- 
ныя ворота, она отчасти была выбита въ скалЪ, отчасти покоилась на выпусквыхъ 
брусъяхъ, задъланныхъ въ скалы. Воспоминаня о постройкахъ, произведенныхъ 
римлянами здЪсь какъ на сушв, такъ и по рЪкЪ, сохраняются по мноточислен- 
нымъ доскамъ съ надписями. На рис. 24 показана Тама Тгайава въ Казанскомъ 
ущельь (Казапра$з). Хотя искусно украшенная рама и крылатыя фигуры въ 
течен!е столЪ\й исчезли, все-таки текстъь еще довольно хорошо сохранился, 

Римско - Германская дорога обнимала собой большое количество дорогъ 
черезъ Альпы. Римляне уже пользовались слфдующими проходами: Большимъ 
С.-Бернардекимъ. Симплонскимъ, ЮмЯскимъ и Септимскимъ, Шплюгенскимъ, 
Бреннерскимъ, Монъ-Сенисскимъ, Монъ-Женевскимъ. Кельты ири своемъ походЪ 
въ Италю должны были пользоваться самой древней дорогой, шедшей отъ сре- 
дины Роны черезъ Шамбери и верхнюю долину Изера, мимо малаго С.-Бер- 
нарда, и далЪе по долийЪ Дори въ Аосту и Иврею. Римеюя дороги черезъ Альпы 
были очень хорошо сдъланы, шли по южнымъ склонамъ горъ, приворавливаясь 
къ мьстнымЪ усломямъ и избъгая большихъ долин\ь. 


Римсмя дороги по своей конструкщи представляють большое разно- 
образе; римляне ‘очень хорошо умфли приспособляться къ услошямъ отдфль- 
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ныхь областей и строили свои дороги всегда изъ наличнаго матерала. 
Въ то время какъ на многихъ лишяхъ эти дороги состояли изъ такихь 
прочныхь каменныхъ массивовъ, что ихъ вполнЪ справедливо сравнивали 
съ лежащими стфнами, зато въ германскахъ низменностяхъ (по нижнему 
теченю Рейна и Везера, и особенно въ провинщи Ольденбургъ}) римляне 
принуждены были совершенно отказываться отъ такой постройки. Еще и 
теперь мы находимъ въ болотистыхъ м$етахъ остатки римекихъ досчатыхъ. 
дорогъ, какъ изображено на рис. 25 и 926. Въ послднее время однако 
предполагаютъ, что эти постройки, можеть быть, и не римекаго проиехо- 
жденя, такъ какъ подобныя же дороги находятся также и восточнфе Эльбы 
почти до Западной Прусаш, т. е. въ такихъ м$фотахъ, которыя, какъ въ точ- 
ности извЗетно, никогда не были заняты римлянами. 

Въ общемъ, въ римекихъ дорогахъ можно различить слфдуюние четыре- 
слоя (см. рис. 27). Самый нижн называлея „Эбамипен“ и состоялъ изъ. 
одного или двухъ слоевъ плоскаго камня, которые нер$дко сложены на известкот 
вомъ растворЪ. Второй слой носиль назван!е „Вадегайо“ и состоялъ из., 
голышей величиною съ кулакъ, 
сложенныхъь также на растворЪ 
Трей слой называли „Маеив“ 
и для него. употреблялись голыши 
величиною съ орЪхъ. Четвертый 
слой, составлявлый самую покры- 
шку дороги, называлея „ватта 
сгиба“ и состоялъ изъ каменной 
настилки или шебеночнаго слоя. 
По ширин$ дорога раздЪлялась на. 
“. три части. Средняя нЪеколько 

27. Поперечный разр зъ римской дороги. выпуклая часть называлась „Аз- 

ег“ и отдфлялась отъ боковыхь 
дорожекь каймой изъ камней. У профзжей дороги стояли особые камни 
для взлЬзашя всадниковъ на лошадей. Это приспособлеше было необходимо, 
такъ какъ стремена тогда еще не были въ употребленш. Послфдыя были 
изобр$тены въ Европ только въ ТУ звЪЕФ. 

Пять вышеупомянутыхъ главныхь дорогь составляли главныя артери 
всей сфти римекихъ дорогъ, которая раздфлялась на большое количество. 
малыхь. развътвленй съ подчиненнымь значеемъ. Различали дороги: 
больйця (военныя), провинщальныя, общинныя, тропинки и дороги въ 
лощинахъ. Французсмй ученый Вего1ег исчисляетъ общее протяжеше дорогъ 
ВЪ 10.000 географическихъ миль, но это число, по новЪйшимъ изелёдовашямъ, 
считается нзеколько преувеличеннымъ. Надзоръ за дорогами лежаль на 
особыхъ комисйяхъ. Считалось за большую честь быть главнымъ надзирате- 
лемъ (сигафог). Дороги поддерживались на общественныя средства, и содер- 
жаше ихъ сдавалось съ торговъ. Юмй Цезарь отдалъ приказъ произвести 
общее изм$рен1е вефхъ дорогъ, каковое и было окончено лишь при Август$. 

Выдаюнйяея заслуги въ области проведен1я дорогъ находили себф реаль- 
ное выражеше въ постройкЪ трумфальныхъ арокъ. Такъ, напримф рт, была воз- 
двигнута Августомъ въ 27 году до Р. Хр. подобная арка въ городф Римини. 
По подобному же поводу императоръ Траянъ соорудиль тр1умфальную арку 
въ БеневентВ. Въ тесной связи съ проведешемъ римскихъ дорогъь находи- 
лось и развите почтовой части (ситзаз рибНелз). Во времена республики пра- 
вительственныя депеши пересылалиеь исключительно черезъ куръеровъ (\1а- 
фогез). Для ускорешя пересылки была выработана хорошо организованная 
система перекладныхъ. Возникновене собственно сатзаз раЪПеиз относится - 
къ временамъ императоровъ. Азгусту въ этомъ дЬлЪ много помогъ его 
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другь и зять Агриппа. Вся сфть дорогь была раздБлена на опредфленные 
участки. Въ конечныхь пунктахъ этихъ учаетковъ находились отанщи, на- 
зывавиияся, въ зависимости оть ихъ назначешя, шапзопез и мщаЯопез. 
Разстояне между каждыми двумя тапзюопез, которыя нер$дко были снабжены 
роскошно обставленными жилыми помфщенями для императоровъ, составляло 
одинъ день пути. Мщайопез были не что иное, какъ фуражныя станщи. 
На станщяхъ находилось потребное число лошадей (около 40), чтобы 
можно было во всякое время перемфнить лошадей. Лля перевозки экм- 
пажей, форма которыхъ была очень разнообразна, пользовалиеь лошадьми, 
волами, мулами и ослами; собственно почтовая карета, гиеда сиггепз, могла 
выфетить оть 9? до 4 пассажировъ. Вс мельчайпия частности дфла пере- 
движешя были точно урегулированы. Высшее управлене сигзиз рабНеив 
находилось въ рукахъ Ртаееелз ргаеотИ. Исторя отм$чаетъь быстроту 
$зды по римокимъ дорогамъ н$фкоторыхь выдающихся лицъ. Цезарь, на- 
примфръ, былъ извфетенъь своей быстрой $здой: въ день онъ профзжаль до 
Светона въ повозкз 148 километр., т. е., считая по 13—14 часовъ 6зды еже- 
дневно, онъ въ чась яфлалъ около 11 километровъ. Вообще же. средняя 
скорость была отъ 6 до 8 миль въ день. Сагзиз рабНса$ исключительно 
служилъь для важныхъ лицъ и всевозможныхь правительственныхь ифлей. 
Пользовались имъ сановники, военные, ветераны и тая лица, которымъ, 
въ видЪ исключения, были ланы свидфтельства на профздъ (еуес@о). Содер- 
жан1е дъла передвиженя лежало на жителяхъ провиншй, которые также 
должны были заботиться о путешественникахъ; это создавало очень боль- 
шое обременене для жителей, и въ результат получалось то, что, въ про- 
тивоположность нашему времени, тогда нерЪдко раздавались протесты жителей 
той м%етности, черезъ которую долженъ былъ пройти сигзив раб еиз. Пер!одъ 
расцвфта римскихъ почтовыхь учреждеви продолжалея съ средины 1-го до 
конца Ш столпа. Въ то время сигзиз риб1с05 простирался отъ крайней верх- 
ней точки Британии до тропика Рака иоть Геркулесовыхъ отолбовъ до Евфрата. 

Имфлись карты общей сбти главныхъ дорогъ (Ипегатеп), на которыхъ 
были поименованы всф станши. Самая пзвфстная изъ вышепоименованныхъ 
дошедшихъ» до насъ карть называется Певтингерской таблицей, по имени ея 
ирежняго владфльца, Аугобургскато городского пиеца, Конрада Певтингера (ум. 
1547 г.). Эта карта представляетъ собой путеводитель Г\-го сотолётя. 

Падене всем1рнаго римскаго владычества, вполн® понатно, имфло неблаго- 
прятныя послфдетвя для важнаго государственнаго учрежденя, сигзиз раб еиз. 
При император Львз: (отъ 457 до 474 г. по Р. Хр.) это учреждене уже было 
значительно ограничено; затЬмъ, хотя въ послфдующее время сигзиз рифЦеиз 
еще не сово$мъ погибъ, и какъ Меровинги, такъ и вестготы старались изъ него 
извлечь выгоды, которыя давало это правительственное учреждене за счетъ 
жителей провинМЯ, т$мъ не мене они пользовались имь лишь временно, и 
вполнЪ естественно, что, въ кониЪ концовъ, оно совершенно потеряло свое 
значене. Карлъ Вели, кажетея, издалъ законъ, по которому уничтожа- 
лись почтовыя сношеня и позздки въ прежнемъ видЪ; станщи были 0- 
хранены впрочемъ для королевскихъ комиссаровъ. ‘Только въ 1464 году, 
т. е. въ концф среднихъ вфковъ, именно Людовикъ ХТ (1461—1483 г.) во 
Франщи снова учредиль государственную почту. 

Въ то время, какъь дороги въ Европ во веБ средше вЪка оставляли 
желать много лучшаго, испанске завоеватели въ новой части свфта, въ Аме- 
рикЪ, а именно въ Перу и МексикЪ, встрфтили много благоустроенныхъ до- 
рогъ, по которымъ вь Перу ходила хорошо организованная курьерская почта. 
Дороги государства Инковъ, особенно большая дорога Инковъ, простирав- 
шаяся въ длину на 400—500 миль, были очень удобны и даже теперь еще 
вызываютъ наше удивлен!е свонмъ устройствомъ. Дорожное полотно соето- 
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яло изъ огромныхь обтесанныхъ камней и тшательно скрфплевныхъ плитъ. 
На довольно большомъ разстояни эта дорога проведена въ скалахъ. Че- 
резъ рЬки и глубове овраги вели висяще мосты, поддерживавийеся ивовыми 
канатами, причемъ профздной путь быль устланъ досками. Черезъ проме- 
жутки отъ 21/2 до 3 миль находились помфщеня для находившихся всегда 
наготовф почтовыхъ гонцовъ. Диевной переходъ по этимъ дорогамъ равнялся 
отъ 86 до 40 миль. Подобно римскому сигзиз раЪИспз и эта организащя 
также служила исключительно государственнымъ интересамтъ. 


Инкамъ въ Перу можно вБроятно также приписать остатки очевь хо- 
рошо сохранившихся прекрасныхъ дорогь, находящихся на 1Мапо 4е1 Ри, 
высота котораго превосходить таковую мыса Тенерифа. Эти дороги ограни- 
чены большими обтесанвыми камнями, и Александрь Гумбольдть ставитъ нхъ па 
одву ступень съ самыми лучшими римекими дорогами Италш, Галли и Испа- 
ши. Дороги совершенно рогныя и ва разстояёяхъ въ 6 — 7 французекихь миль 
прямыя. СлЪды такой дороги найдены Александромъ Гумбольдтомт у Касаморка, 
въ 120 миляхъ па югъ отъ Аесуай, гдЪ она спова показывается, и онъ поэтому 
вывель заключен е, что дорога вела въ Куцко, 

‹ На съверномъ ох Колумбш, вь С!еррЪ-НевадЪ пайдены остатки лорогъ 
цидъ@цевъ Аргуако. Эти старининыя индЪйсья дороги, идуцйя оть Мазшха 1а 
№шеуа, состоять изъ обтесанпыхъ гранитных брусковъ въ 40 сантим, длины и 
20 сантим. ширины, причемъ три такихъ камвя лежать одинъ возлф другого. 
Вдоль веей мостовой идутъ бортовые камни. Въ продолжен двухчаеового пути 
дорога идеть совершенно прямо и проходитъ по холмистой мЪетности, больше 300 
метронъ высотою. Въроятно, эта дорога вела вЪ сборное мЪето, куда стекались жители 
во время праздниковъ и другихъ религюзныхь церемов, Въ другихъ мъстахъ въ 
горахь имбются сльды подобной же дороги, ширина которой простирается 

оть 3 до 4 футовъ. Равнымъ 

образомъ, здЪеь имЪются и 

А мосты, но по нимъ могли ипро- 
в ходить только люди и собаки, 

лошади же и выючаый скоть 


т должны были пользоваться 
РАУРНАХ бродомъ. 
КА А к 
нь - ` ь 
<< ыы Въ большинствф ‘областей 
э8 Осповаи!е французской дороги. Америки долгое время упо- 


требляли для перевозки вьюч- 
ныхъ животных. Въ СОфверной Америк только въ 1800 году появились 
первыя дороги, устроенныя по способу Мас Адаш’а, къ которымъ придется 
вернуться нфеколько ниже при онисанши дорожнаго дфла въ Англии. 

Въ Евро до средины ХУШ-го столуя дорожныя сообщешя нахо- 
дилиеь въ очень плачевномъ состояшя. Впервые приступили къ поетройкь 
надежныхъ дорогь въ БрабантЪ и Фландр!и. Расчленене Германйг на ма- 
леныйя государства было существеннымъ тормазомъ въ дл проведен общей 
дорожной сфти, тогда кауъ во Франц! и централизащя государственной влаети, 
въ рукахъ которой было сосредоточено до револющи полное управлене отдфль- 
ными округами, имфла благопруятное вмяне па развие путей сообщеня. 
Первая искусственная дорога была построена во Франщи вЪ 1556 году. Самое 
полотно упомянутой дороги, шириною вт, 2,5 туаза = $,87 метра, состояло изъ 
камня, боковыя же стороны дороги оставались въ природномъ необлфланномъ 
состояни. Иостоянно обнародываемые королевсше указы сдфлали то, что 
страна покрылась непрерывной сфтью дорогъь и необходимымъ количествомъ 
мостовъ. Въ 1576 году было предоставлено частнымъ лицамъь пользоване 
почтой, которая до тьхъ поръ исключительно служила для государетвенныхт, 
цфлей; въ 1605 году это право распространилось и на перевозку людей и 
багажа. Однако дорожное полотно еще въ течеше долгаго времени находилось 
почти въ примитивномъь состояние и главная разница между такъ называе- 
мыми, „стат: снешшз“ и дорогами второстепеннаго значеня состояла исклю- 
чительно въ различной ширинф. Только съ ХУП-го стольия стали произво- 
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титься, хотя и очень медленно, значительных улучшения. Генрихъ 1\ (1589— 
1610 г.) поручиль министру Сюлли главное завбдыване всфми дорогами 
Послфдний предложилъ королю ежегодно отиуекать опредфленную сумму на 
сооруженте дорогъь. Въ 1600 году для этой цфли было назначено 13.000 фран- 
ковЪ, въ 1606 году сумма эта дошла уже до 3 миллюновъ. Начатое Сюлли 
ло продолжалъ Кольберъ. НерБдко дфлались особыя распоряжешя, 
вакъ, напримфрь, при проведенш первой мощеной французской дороги отъ 
Парижа въ Орлеанъ. Постройка началась въ 1675 голу, и извозчики, ло- 
ставлявиие обыкновен- о О: - т Е 
но изъ Орлеана въ Па- 

рижь вина и обратно | 
ьхавиие порожнякомъ, 
олжны были нагру- 
жать свои телфги пе- 
скомъ ибулыжникомъ и 
отвозить ихЪ на тв м1 
ста, гдЪ проводили до- 
рогу. Большое числодо- 
рогъ, однако, осталось 
даже и до этого времени 
въ не совефмъ удовлет- 
ворительномъ  состоя- 
нш; объясняется это 
въ значительной степс- 
нить, что содержанще 
торогь въ порядкф со- 
ставляло натуральную 
повинность населен. 
Веъ сельсше жители, 
оть 16 до 65-лЬтнаго 
возраста, должны были 
20, 30, а ВЪ ИНЫХЪ 
мъетностяхъ и 40 дней 
въ Год; безвозмездно 
работать для поправ- 
ки дорогь. Велфдете 
льшого обфдиЪн 
крестьяиъ, въ февраль 
[776 года эта нату- 
ральная повинность 
оыдла окончательно от- 
мфнена и замфнена об- 
щей денежной податью. 

Въ Германи съ ь: 

1516 г. существовала 29. Бо1уз’скй рт Ъ че А1Ъи1а на ЗеБт права 
почтовая организащя, 

учрежденная Франпомъ Таксисомъ. Дороги, которыми пользовалась почта, 
прюбрфли, въ сравненш съ другими, выдающееся значеше, и на ихъ состояне 
естественно должны были обратить особое вииманше, тьму, не менфе забота 
© нихъ была далека отъ совершенства. Обычное заваливане хворостомъ и 
ваменьями встрфчавшихся ложбинъ достаточно свидфтельствуеть о низкомъ 
состоящи тогдашней строительной техники дорогъ. Тридцатилфтняя война 
ВЪ этомъ отношенш нанесла большой вредъ состоянию дорогъ, и только со вто- 
рой половины ХУП-го етолЬия замфчаетея нфкоторая перемфна къ лучшему. 


й 
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Въ это время въ Европ снова приступили къ обдфлкВ камнемъ заго- 
родныхъ дорогь; начало этому было положено владфтельными особами, ко- 
торыя волизи своихъ резидент проводили широмя дороги съ узкими ка- 
менными тротуарами, обсаженными деревьями. При постройкв полотна до- 
рогъ боле всего брали за образецъь старинный французск способъ, предста- 
вленный на рис. 2$., причемъ на основан, состоявшее изъ большихъ пло- 
скихъ камней, клали маленьме расколотые камни, а самый верхъ покрывали 
разбитымь щебнемъ. Поверхность верхняго слоя лфлали въ видф свода, чтобы 
вода свободно могла стекать. Ширина профзда на пути доходила до 5 метровъ. 
Подобнымъ образомъ были построены дороги въ Австрш и въ Прусаи. Вошед- 
шя въ употреблене „Постаповлешя о путяхъ и доротахъ“ содержали въ 


30, Ахены гие па Фирральдытеттекомъ озер 


себф, главиымь образомъ, указашя относительно ширины дорогъ и разстояня 
отъ нихъ деревьевъ и кустарниковъ, а также относительно проведеня боко- 
выхЪъ канавъ и водопропускныхъ трубъ. 

Къ сожалфнйю, методы сооружешя дорогь были чрезвычайно нерацю- 
нальны. Надлежелцее развите получили дороги только благодаря француз- 
скимъ инженерамъ, а, главнымтъ образомъ, англ @скому инженеру Тель- 
фор цу, проложившему 1200 километровъ большихъ дорогъ и построившему 
свыше 1200 мостовъ; изъ нихъ мноме, разумфется, незначительны, но в$- 
которые представляютъ изъ себя замфчательнфйпия произведешя инженернаго 
искусства, какъ, напримфръ, Менэсый и Коривейскй мосты. Особенно боль- 
шое вайяте оказала постройка дорогъ Тельфорломъ на Шотландию, гдф дороги 
произвели полный переворотьъ въ усломяхъ жизни стравы. Единственныя 
дороги, до того времени бывпия въ етранф, были построены въ 1715 и 1745 
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тодахъ солдатами. Въ общемъ, ими мало пользовались, такъ какъ горные 
жители, занимаяеь рыболовствомъ, охотой или скотоводствомъ, гордились 
своимъ положещемт, и благодарили Бога за то, что въ ихъ жилахъ не течеть 
ни одной капли крови жителей низменных м5Ьстечекъ, и охотнфе ходили по 
стариинымъ, такъ называемымъ, „Са\е 1гасКз“, пролегавшимъ вдоль горъ. 
Постройка Тельфордомъ большихъ дорогь произвела полное измёнеше въ 
образЪ жизни. Влагодаря ей, люди научились работать и пользоваться хоро- 
шими орудями и инструментами, о существовани которыхъ до того вое- 
мени они не имфли никакого представлешя. ‘Только что упомянутое благо- 
творное вмяне большихь пронзведенй инженернаго искусства замфчалось 
также и во многихъ другихъ случаяхь и имфло право считаться очень цфинымъ. 

Постройка англискихъ дорогь получила дальшйшее развите въ иашемъ 
стойи благодаря Мас А4аш’у (1520 г.). По имени этого шотландекаго 
ниженера были названы особаго типа шоссейныя дороги, такъ называемыя 
макадамизированныя дороги, хотя послёлейй въ дьйствительноети не былъ изо- 
брЪтателемъ этого способа постройки, такъ какъ его и раньше употребляли 
въ различныхь странахъ, какъ, напримфръ, въ Швеци. Мас Адаш’у припи- 
сывають большИя заслуги въ дьлф усовершенствованя постройки англ ских 
дорогь. Тавъ называемыя макадамизированныя дороги состоятт, лишь изъ раз- 
дробленныхъ на мелк?я части камней, безъ всякой подстилки изъ большихъ ка- 
менныхъ кусковь Ра Мегзоп усовершенствоваль этотъь способъ еще больше. 

Основанная въ 1747 году „Еее 4ев ропй$ её сваиззёез“, первымъ 
директоромъ которой быль инженерь Перроне, значительно способствовала 
усовершенствованю всфхъ многочисленныхъ техническихь спещальностей 
и развитию постройки дорогъь и мостовъ. Во Франщи было предпринято про- 
веденше большого количества столбовыхъ дорогъ, но револющя задержала по- 
стройку ихъ, и только Наполеонъ довелъ задуманное до конца. Хотя глав- 
нымъ образомъ на развиие постройки дорогь вфяли военныя причины, во 
этоть государь также понималь вообще большое значеше хорошихъ путей 
сообщевя. Не только во Франиш, но даже во всфхъ тьхъ странахъ, которыя 
этотъ завоеватель захватывалъ въ свои руки, проводились новыя дороги. Были 
завязаны сношеня между Греноблемъ и Буансономъ, были проведены дороги: 
изъ С.-Эепри въ Туринъ черезь Мощ-Сешёуге, изъ Антверпена въ Аметер- 
дамъ, различныя дороги въ Германш, изъ Бордо въ Байонну, изъ Ниццы въ 
Римъ, изъ Генуи въ Шаченцу, изъ Спеши въ Порто-Венере, изъ Флоренши 
въ Парму, изъ Савоны въ Алессандрю, изъ Каркара въ Цеву, изъ Генуи 
къ Нови, отъ Средиземнаго моря къ Адратическому. Первое мфето среди 
многочисленныхь дорогь, построенныхь ио приказаню Наполеона, зани- 
мають альийсыя, и, главнымъ образомъ, дорога, идущая черезь Симилонъ. 

Какъ во многихъ другихъ странахъ, такъ и въ Швейцари съ паде- 
немъ римскаго могущества искусственныя дороги пришли въ упадокъ. 
Только въ Х столЬин снова приступили здфеь къ постепенной постройк\ 
дорогь. Благодаря путешествямъ къ святымъ мЪфетамъ, именно паломни- 
честву и крестовымъ походамъ, пути сообщеня въ альшйскихь областяхъ 
снова пруюбрБли большое значеше. Чрезвычайно много исторических воспо- 
минан! связано съ альшйекими дорогами и Тирольскями проходами. По этим 
торнымъ проходамъ профхало большое число нфмецкихь князей и королей въ 
Итажмю; Пипияъ переправился черезь Альшы, чтобы просить помощи у 
папы Отефана Ш, Карль Велик привезъ съ собой императорскую корону, 
когда онъ вторгся въ Ломбардю и положиль основаше римской импери 
германской нашщюнальности. Въ деревн на далекомъ пути умеръ Лотарь 
Саксонск, возвращавийся изъ Итали домой посл возстановлешя королев- 
скаго авторитета. Императоръ Людовикъ Баварецъ профзжаль по этой дорогЪ, 
а также Конрадинъ, когда онт, фхаль въ Неаполь, чтобы погибнуть тамт 
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подъ топоромъ. Тысячи рыцарен, отправлявшихея въ крестовый походъ, про- 
Ъхали въ Венещю подъ предводительствомъ Бонифаця Монферратскаго черезъ 
Монъ-Сениесъ и полъ предводительствомъ Балдуина Фландрскаго черезъ Тироль- 
сыя ущелья. Черезъ столЪия на нихь же разыгрывались битвы между муже- 
ственнымъ нароломъ и могущественнымъ угнетателемъ европейскихъ нащй. 

До начала ХГХ етолЪя веЪ безъ исключеня альШйсвя дороги находи- 
лись въ илохомъ состоянш; только дороги на дальвшя разетоян1я, и то въ 
конц% ХУГго столЬия, стали годны для профзда. Для переправы большихъ 
аршй черезь Альпы необходимо было употреблять восевозможныя вепомо- 
тательныя средетва. Въ средые вфка грузовое движен!е совершалось почти 
исключительно при помоши вьючнаго скота. Считалось большимъ рискомъ 
перейти Альпы, не пользуясь муломъ или вьючной лошадью. Содержаше 
горныхъ ущелй находилось въ самомъ неудовлетворительномъ состоянш; 
сосфде жители съ неудовольстемъ заботились о нихъ, а если п 
работали, то только въ отилату за королевскя привилеми. На большихъ 
среднев$ковыхъ дорогахъ получили свое развитфе цфлыя системы конвой- 
наго права, пошлинъ, дорожнаго права, права нагрузки и разгрузки. 

Въ ГраубюнденЪ эти права принадлежали такъ называемымъ общинамъ 
перевозчиковъ, которыя имЗли исключительное право на перевозку товаровъ и 
пассажировъ и за это заботились о солержан!и дорогъ. На рис. 29 пред- 
ставлена часть искусственной дороти (шоссе) этого кантона, идущей отъ 
Оузиса вдоль Альбулы въ Тифенкастенъ, а именно Солиссю мостъ черезь 
Альбулу въ Шинскомъ прохолв. Въ 1696 голу въ Альбульскомъ ущельЪ 
часть дороги черезъь неприступную гору была продфлана въ скалЪ; ра- 
бота эта заслуживаеть внимашя, такъ какъ здЪеь при прокладкЪ дороги 
въ первый разъ былъ примфненъ порохъ для взоывовъ.. 

Сь 1797 года генералъь Бонапарть обратилъ свое особенное внямане 
на Симилонъ. 7 сентября 1800 года сообща Франщей, Итамей и Валли- 
сомъ было приступлено къ работБ по проведеню перваго образцоваго искус- 
ственнаго пути черезъ швейцарене горные проходы. На проведене 182 
километровь пути отъ Женевскаго озера ло Лаго-Маджоре была составлена 
смфта расходовъ въ 12.116,000 франковъ. Уже въ 1805 году дорога была 
сдана въ готовомъ видЪ. Лфтомъ работало до 5000 рабочихъ; было но- 
строено 611 большихъ и малыхъ мостовъ и проведено 52й метровъ туннелей. 
Симплонская дорога считается самой лучшей и красивой изъ воБхъ швей- 
царскихъ альШйекихъ дорогъ, и добрая намять о строителЪ ея, инженерь 
Сеаг@”В, вполнф была имъ заслужена. Самал верхняя точка этой дороги 
лежала на высот 2010 метровъ надъ поверхностью моря. 

Такя дороги, которыя дохолятъ до мФетностей съ вЪчными снфгами или 
подвержены снфжнымъ обваламъ (лавинамъ), необходимо проводить галле- 
реямп. Эти галлереи или выбиваются въ скалахъ, или складываются изъ 
камня, иногда можно ветрЪтить и то, и другое выфетЪ. На опредБленномъ 
разетояни въ стБнахъ галлерей дЪлаются отверстЁя, окна для доступа свЪта, 
Подобное устройство имфетъ, напримфръ, Акеенская дорога у Фирвальдштетт- 
скаго озера, по которой ежегодно профзжаютъ тысячи туриетовъ; самая из- 
вфетная часть этой дороги воспроизведена на рис. 80. 

Дорога черезь Монъ-Сенисъ обязана своимъ возникновешемъ тоже На- 
полеону Г; построена она по проекту инженера Рапззе’а. Постройка ея 0бо- 
шлась въ 5 миллоновъ марокъ, причемъ длина пути равна 9 часамъ $зды. 
Но ней профзжалъ въ 1812 году подъ охраной жандармовъь папа Ши УН 
въ Фонтенебло, назначенное Наполеономъ для его метопребываня. 

Еще до постройки вышеупомянутыхъ АльШЙекихъ дорогъ возникла другая 
горная дорога, которая шла оть долины рфки Эча въ ТиролЪ черезъ Стильф- 
зерсый хребетъ по Вельтлину влоль озера Комо въ Миланъ и была проведена 
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при императорф Францё Т (1745 —1765 г.). На постройку ея повмяли, глав- 
нымЪ образомъ, стратегичееня соображевшя; строителями были инженеры 
Томигани и Ломиници. Тысячи рабочихъ въ продолжене трехъ лфтъ про- 
водили эту дорогу, причемъ нерфдко имъ приходилось работать, держась 
за веревку, или на маленькихь люлькахъ вися надъ пропастью. Живо- 
писныя мфета по этой дорогф вотрфчаются у Трафойи и Борм10; на рис. 32 
предетавленъ видъ ея съ высоть Франца. У Боцена Стильфзерская дорога 
соединяется съ большой дорогой, идущей оть Инобрука черезъ Бреннеръ въ 
Италю. Высота проходовъ на первой изъ упомянутыхъ дорогъ превосходить 
высоту таковыхъ на прочихъ алыШЙскихъ дорогахе. Самый высовй пунктъ 
Симплонской дороги лежитъ на 2010 метр. надъ поверхностью моря, Сенъ-Бер- 
нардской — на 2063 м., Монъ-Сенисской — 2071 м., С.-Готтардекой — на 
2114 м. ПШилюгенской — на 2117 м., Юлиской — на 2257 м., Септим- 
ской— на 2311 м., Стильфзерекой`— на 2930 м. 

Проведеме Шплюгенской дороги считалось замфчательнымъ событемъ 
въ инженерномъ м1фрф, потому что при ея постройк® велБдетве необыкно- 
венно крутыхъ спусковъ горъ 
по направлению къ Итами, отъ 
Шилюгенекаго перевала до Х1а- 
венны пришлось предолЬть не- 
обычайныя м5стныя препятетвя. 
Внууреные швейцарсые кавто- 
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постройк$ С.-Готтардекой до- 
роги, которая вскорВ стала пользоваться большой извЪстностью какъ изъ-за 
каменныхъь сводовъ и множества головокружительныхъ мостовъ, лежавшихь 
по пути, такъ и велфдетве искуснаго проведешя самой лиши посредетвомъ 
смзлыхъ взрывовъ. ‚Въ годъ ея окончаня (1830 г.) въ Англи произошло 
собыШе, взволновавшее весь мПуь, — открыт!е желфзной дороги между 
Ливернулемъ и Манчестеромъ; менфе чЪмъ черезъ 10 лфтъ и въ Швейцарт 
была начата постройка такихъ же дорогъ, которыя съ магнетической силой 
привлекли къ себЪ все движене и лишили альшйскя дороги ихъ прежняго 
вылающагося зваченя. | 

Въ Германи современная постройка дорогъ’ началась въ началв этого 
столЬтя; до того времени раздавались ежедневно сзтовая на плохое со- 
стояше путей сообщеня. Одинъ путешественникъ, захотфвпий собственными 
тлазами поемотр$ть на вновь открытый въ 1784 году Голштинсый каналъ 
(ЕаЧегкапа!), жаловался на ужасныя дороги въ Голштини и выразилъ скром- 
ное желане, — предложить тфмЪ, кто не заботится о нихъ, профхаться по 
этимъ дорогамъ, чтобы самимъ убфдиться, чего оть нихъ требуетъ общая 
польза и челов$колюб@е. 

По приказайю Наполеона въ 1804 году была проведена дорога изъ 
Майнца въ Кобленцъ и въ 1806 году —- изъ Майнца въ Мець; въ 1809 году 
было построено шоссе изъ Майнца въ Парижъ, изъ Нимвегена въ Базель, 
изъ Майнца въ Страсбургъ и изъ Опшенгейма въ Крейцнахъ. 

Точно также,‘ воелЗдоте распоряженя Наполеона, была окончена 
большая дорога между Везелемь и Гамбургомъ, благодаря которой 
должны были ускориться сношен]я съ сфверными департаментами. Въ 1811 
году отданъ быль приказъ о началф работъ, завфдыване же постройкой было 
поручено дивиз1снному инженеру Тарбе. Лорога въ Гамбургь проходила 
черезь Шарнбекъ, Дюльменъ, Мюнетеръ, Тельгте, Ибургъ, Оснабрюкъ, Бомте, 
Дифольцъ, Бассумъ, Бременъ, Оттерсбергъ, Ротенбургъ, Тостедтъ и Гарбургъ. 
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Въ течеше двухъ лЬтъ постройка была заковчена. Рис. 83 предетавляетъ 
поперечный разрьзъ этой дороги, около 7 километровъ къ западу отъ Гар- 
бурга. Черезъ оба рукава Эльбы были сооружены больше деревянные мосты. 
Поздифе эта дорога была продолжена оть Везеля до Фенло. 

Изъ многихъ другихъь дорогъ, построенныхъ въ Европ въ течеше 
ХГХ столфия, слфдуеть упомянуть еше о тёхъ, которыя являются б олЪе 
или менфе интересными по роду ностройки. — Такова, напримбуъ, дорога въ 
ЭЗгеезепу (въ Венгрии) выстроенная въ тридцатыхъ годахъ по нижнему те- 
ченю Дуная, въ мФетностн, глдф находятся вельзныя ворота; на рис. 83 
предетавлена чаеть этой дороги. Проведене ея было сопряжено съ тромад- 
ными трудностями и было выполнено Вазагйе]у:; ширина ея простирается 


$4. Дорога на нижнемъ Дунав въ Эхесвецу. 


оть 4,75 до 7,58 метра. Для избъжащя столкновешя двухъ экицажей были 
слъланы особые разъфзды. Большая часть работы выполнена была взрыва- 
немъ скалъ порохомъ, производившимея прямо съ рёки. Для рабочихъ были 
выстроены на судахъ лфса, съ которыхъ они выбивали буровыя скважины. 
Вь 1837 году часть дороги была готова для пользовавйя.. 

Современное совершенство въ дфлф постройки итосее было достигнуто, 
главнымъ образомъ, благодаря примфнемю шосеейныхъ катковъ. ВелЪд- 
сте прокатки дорожное полотно становилось очень Твердымъ и плотным, 
и черезъ это получалось огромное сбережене какъ самыхъ повозокъ, такъ и 
животныхь, служащихъ для перевозки, потому что не приходилось уже боле 
вздить, какъ бывало прежде, по рыхлой каменистой насыпи, Хотя первый 
опыть прокатки относится къ 1787 году, тм не менифе въ большихъ раз- 
мфрахъ она получила примфнеше лишь съ 1830 года, и именно, благодаря 
старантямъ французскаго инженера Полонсо. Въ то время какъ прежде, для 
приведеня въ движен!е валовъ, пользовалиеь исключительно лошадьми, теперь 
большею чаетью при большихъ работахъ прихзняюигь паровые катки, бла- 
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годаря чему получается около 30°/0 экономш въ производительности ихъ, 
Съ самымъ способомъ обработки дороги катками и съ примфнешемъ для этого 
паровыхъ катковъ здЪеь мы не можемъ ближе познакомиться. 

Еще и друг я машины употребляются при современной постройкь доротъ. 
Такъ, напримвруь, для поливки каменныхъ дорогь служатъ особыя полив- 
ныя дорожныя машины, для подметашя — метелки-машины. Даля получе- 
. ня щебня пользуются камнедробительными машинами; однако, употребля- 
ють во многихъ случаяхъ и ручной способъ. 


ы 


85. Дорога, вымощен- 36. Устройство рельсовь на 
пая киринчомъ. столбовой дорогь. 


` 


Въ нфкоторыхъ мфетахъ, главпымь образомъ, въ нижней Герман, 
прюбрфли выдающееся значеню дороги изъ клинкера, Подъ клинкеромъ 
разумфють кирпичъ, который, будучи сильно обожженть, ирюбрётаеть большую 
прочность и стойкость но отношению къ атмосфорнымь влиииямъ, чуъ обык* 
новенный. Дороги изъ клинкернаго кирпича строятся слфдующимъ образомъ. 


а чаев иы 3 РЕ 


37. Мощеная стлобовая дорога съ рельсами. 


На песочное основане въ 30 —40 сантиметровъ толщины, уплотненное катками 
и бабами, уБладывають клинкеръ, а именно: несколько рядовъ параллельно 
бортовымъ камнямъ у краевъ профзяей дороги лругъ около друга, а между ними 
идуть ряды перпен- 
дикулярные напра- 
вленио пути. Уклад- 
ка дЪлается въ пере- 
вязку, т. е. такимъ 
образомъ, что пазы 
взаимно перекрывя- 
ются. На рие. 35 
представленъ такой 
сповобъ устройства 
38 Паровой влговъ Кюньо, дороги. 

- ВмБото клинкера 
начали употреблять недавно для мощены дорогь въ Германи особые обдфлан- 
ные камни, что служитъ признакомъ увеличивающагося народнаго благосо- 
стоял, позволяющаго проводить дороги между отдфльными мфетами тавимъ 
образомъ и съ такими издержками. которыя раньше не могли быть допустимы 
и для проведеня дорогъ даже внутри селен. 

У шоссе, какъ и у городскихъ улиць, различають собственно профздную 
дорогу, находящуюся въ срединъ, н обочины. Если движен!е не требуетъ укрф- 
плен профздной дороги во всю ширину, то можно оставить не шоссированной 
часть дороги, которой пользуются только лЪтомъ. Лфтняя дорога очень удобна 
для верховой Фэзды и для неподкованныхь упражныхъ животных, & въ сухую 
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погоду ее предночитають остальной части дороги для легкихъ сельско-хозяй- 
отвенныхъ перевозокт. 

Обычная ширина шоесе съ деревьями слфдующая: каменной дороги — 
3.5—7.,0 метр., лётней 3,2—5,з метр., ифшеходвой — 20—25 метр.: 
общая ширина — 8,1—15,2 метра. Эти размфры постоянно колеблются въ заА- 
висимости отьъ величины 
цвижен!я и общихъ условий 
отдфльныхь областей, 

Затрата силы упряя;- 
ными животными при пе- 
ревозкЪ вт, фурахъ одина- 
коваго количества груза 
г6мъ боле, чёмъ проЪзд- 
ной путь хуже, и, наобо- 
ротъ, — при равной за- 
тратё силы можно тЬмъ 
больше наложить клади, 
чфмъ дорога ровнфе для 
колееныхъ экинажей, По- 
этому на желфзной дорогь 
эт НИР ЧАРА ней 39, Лоилонск! улочный лорожный локомотинъ 
граченной силой и пере- _ ттеуиа Иа 
зозимымъ грузомъь — са- 
мыя выгодныя. Въ новфйшее время начали достигать такого же выгоднаго 
соотношен!я и на большихъ дорогахъ, укладывая съ этой цфлью на послфднихЪ 
рельсы. Благодаря 
этому, нЪкоторымъ об- 
разомъ снова начи- 
наеть входить грече- 
ская постройка до- 
рогь, СЪ ихъ колея- 
ми, продфвланными въ 
скалахъ. Но только 
современные желфз- 
ные рельсы значи- 
тельно превосходятъ 
старинные каменные 
желоба, такъ какъ со- 
противлене движеню 
по нимъ значительно 
меньше, Первые опы- 
ты съ такого рода 
порожными рельсами 
были произведены въ 
Германи, въ провин- —— 
ЦИ Ганновер, стро- 40, Лондонск!й эаектрическй кобъ 
ительнымъ  совЪтни- 
комъ Гравенгорстомъ, которымь въ 1894 г. между Штаде и Голлерномь 
была устроена первая рельсовая дорога. 

Рис. 36 и 37 наглядно представляютъ устроцство такихъь дорожных 
волей на большихъ дорогахъ. 

По ремовту дорогъ разаичаютъ дв системы, При первой — мелшй камень 
укрфиляется паровымьъ каткомъ, при послфдией — укрфилеше щебеночной 
одежлы предоставляется самому движешю по дорогамт, первая система 
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предпочитаетея второй, потому что движее вьючныхъ животных и пово- 
зокъ преодол$ваеть гораздо меньшее сопротивлене. 

Что касается работь при устройств дорогъ, то на первомъ м%фетЬ 
стоить трассировка ихъ (опред$лене направлен!я); поль этимъ понимаюту 
опредлБлеше прокладки дорогъ какъ въ отношеши ихъ направлен!я, такъ н 
въ отношени ихъ высоты въ зависимости оть природнаго мЪФстораеполо- 
женя. Въ то время какъ въ горизонтальной мФетности эти работы срав- 
нительно требуеть немного труда, эта работа въ горныхь мЪетно- 
стяхъ требуетъ не только очень много навыка и опытности, но и большой 
затраты времени. Дороги, для уменьшешя земляныхъ работь и работь 
но взрываншо скалъ, должны по зозможности приноравливаться къ дан- 
ной мЪетности; съ другой стороны, онф дожны быть такъ проводимы, 
чтобы подъемы не превосходили допускаемыхъ размфровъ, ибо въ против- 
номъ случав упряжнымъ животнымъ было бы слишкомъ тяжело тащить ио- 
возки. ТЬ самые пункты, на которые елфлуетъ обратить внимаше при про- 
ведеши дороги, должны быть разсматриваемы и при постройкЪ желЬзныхь 
дорогъ. Чтобы не власть въ излишшя повторешя, этоть вопросъ раземотримъ 
ВЪ ОТДФлЪ „Желфзныя дороги“ 1). 


Дорожные двигатели (автомобили). 


Уже съ давнихъ поръ прилагали всЪ усимя къ тому, чтобы на боль- 
шихъ дорогахъ возможно было воспользоваться машинной силой, не прокла- 
дывая для этого особыхъ колей. Попытки въ этой сфер относятся уже 
къ самому началу изобртевя паровой машины. Такъ, напримфръ, уже Сэвери 
предполагалъ, что силой пара можно воспользоваться въ качеств% двигателя 
повозокъ. Д-рь Робисонъ, которому Уаттъ быль обязанъ нЪФкоторыми 
указавями, быль того же мн$фвшя. Кюньо построиль такую машину 


1) Въ Росаи постройка искусственныхъ дорогъ началась лишь со времени Имне- 
ратора Пера Т. Въ древности при проведен дорогъ довольствовалиеь прорубкою 
въ дремучихь лЪсахъ прософкъ, которыя не поддерживались и заростали и при умень- 
шени по нимъ движешя переносились на новое мЪето. Въ стеняхь $здили безь 
всякихь проведенныхъ дорогъ. Нодобные пути страшно удорожали перевозку това- 
ровъ, особенно. весною и лЪтомъ, когда они становились почти непроходимыми; отъ 
медленности движешя по грунтовымъ дорогамъ, прерываемаго осенней и весенней рас- 
путицей, обмЪнъ товаровъ совершался разъ въ годъ, и движен1е грузовъ приняло обоз- 
ный характеръ, причемъ товары складывались и распродавались на ярмаркахъ. Эти 
грунтовыя дороги, неопредленныя строго топографически, совпадали съ направле- 
вемъ движеюя товаровъ, первоначально „на волокахъ“ черезь водораздвлы рькъ, 
по которымъ поднимались и спускались товары, а затЪмъ между начавшими раз- 
виваться торговыми городами, причемъ дороги стали нробр$тать болЪе опредъленное 
установившееся направлеше. Въ Московсый перюдъ русской истори, Москва была 
соединена съ главными городами грунтовыми дорогами, по которымъ въ ХУ вЪкь 
уже возникли болфе или мене правильныя нпочтовыя сообщеня, которыя въ первое 
время, какъ и вь другихь странахъ, служили только для цьлей правительства. Ско- 
рость ямской гоньбы бывала порой необычайно высока. Знаменитый импереюй по- 
солъ Герберштейнъ, оставивпий сочинете о Москов!и, приводить примъръ, что при 
его первой позздкЪ въ Росею въ 1517 г. одинъ изъ его служителей дозхалъ изъ 
Новгорода въ Москву въ 72 часа. Ямская гоньба представляла натуральную повин- 
ность, очень тяжелую для жителей. Въ 1668 г. при царЪ АлексЪЪ Михайловичь 
было разрЪшено иностранцамъ устроить на свои средства почту съ заграницей че- 
резъь Архангельекъ, Ригу и Внильну. 

Импералоръ Петръ Гвзялъ русскую почту въ казну отъ иностранныхъ предпринима- 
телей и узредиль рядъ почтовыхъ трактовъ; такъ, въ 1693 г. быль устроенъ Московеко- 
Архангельск почтовый тракть черезъ Ярославль и Вологду, причемъ почта ходила 
разъ въ недфлю или въ двЪ, и до Архангельска совершала путь въ 8—10 дней. Въ 
1103 г. была устроена подьячимъ Фроловымъ, по поручению Петра Великаго, — почта 
изъ Москвы въ Малороссо на Батуринъ и Юевъ до БЪлой Церкви, резиденщи гет- 
мановЪ. Въ то же время были устроены и другя почтовыя сообщен1я на Москву, 
Курекъ, Тулу, Воронежъь, Астрахань и др., такъ что почтовая сфть достигла значи- 
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во Франщи, которая въ 1769 году прозхала по улицамъ Парижа и изобра- 
жена на рис. 38. Но эта машина была далека отъ совершенетва, такъ какъ 
могла работать только въ продолжен!е 15 минуть. Несмотря на произве- 
денныя въ ней улучшеня, пользован!е машиной было такь опасно, что ее 
нельзя было прим$нить на дорогахъ. Инженеры Симингтонъ и Уаттъ тщетно 
работали надъ усовершенствовашемъ этой идеи. Въ АмерикЪ Редъ (1790 г.) 
и Эвансъ обратили большое внимаше на дорожные локомотивы, и локомотивы 
Эванса въ 1804 году двигались по улицамъ Филадельфи. Этоть инженеръ 
изрекъ слфлующее уже сбывшееся пророчество; „Теперешнее покол$ не желаетъ 
довольствоваться каналами, слфдующее — отласть предпочтен!е желЁзнымъ 
дорогамъ и лошадямъ, а ихъ проевЪшенные потомки будуть пользоваться 
моимъ локомотивомъ, какъ самымъ совершеннымъ способомъ перевозки“. 
Плохое состоян1е дорогъ того времени не мало способствовало слабому успзху 
дорожныхъ локомотивовъ. Въ 1802 году инженеръ Тревитикъ построилъ 
паровыя дрожки, которыя обратили на себя всеобщее внимат!е въ Лондон$; 


тельнаго протяженя. Слздующе государи также заботились о расширеши почтовой 
съти, такъ что въ 80-хь годахъ ХУШ вфка длина почтовыхъ дорогь превышала 
5600 веретъ. 

Слфдуетъ отмЪтить особую „фруктовую почту“, ходившую съ юга Росфи, изъ 
Астрахани, низовьевъ Дона и Малоросаи, съ фруктами для императорскаго двора, 
учрежденную въ царствован!е Елисаветы Петровны. 

Изъ Москвы въ Петербургь Нетръ Веливый выстроилъ „перспективную дорогу“, 
укрЪнленную фашинникомъ и бревнами. ТЪмъ не менфе вообще состоян!е дорогъ 
было чрезвычайно плохо. Для того, чтобы новозки мене разбивали дороги, дороги 
дфлались необычайной ширины, въ ньсколько десятковъ саженъ, чтобы всегда была 
возможность свернуть съ избитой колеи въ сторону. Большинство трактовъ возникло 
изъ старинныхъ большихъ дорогъ: такъь, Астрахансый трактъ развился изъ Но- 
тайскаго шляха (большой дороги, существовавшей еще, когда Волга была въ ру- 
кахъ татаръ, и шедшей на Рязань и Коломну), Владимреюй трактъ изъ „стромынки“, 
соединявшей Москву съ Владим!ромъ черезъ село Стромынку и Суздаль ит. д. 
Постройка шосее въ Росфи началась лишь въ ХГХ стол ми. Нервое изъ нихь изъ 
Петербурга въ Москву построено кь 1830 году, за нимъ появились: Нижегородское, 
Рязанское, Харьковское, Ярославское и Варшавское шоссе. Юево-Петербургское 
шоссе было окончено въ 1861 г. Харьковекое въ 1857 г. Съь началомъ развиия 
постройки желёзныхъ дорогъ, постройка, шоссе почти прекратилась, и протяжене ихъ 
въ Росси весьма мало, что составляетъ крупныя пренятствля къ передвижен!ю гру- 
зовъ къ желЪзнымъ дорогамъ и воднымъ путямъ. 

ВсЪ руссшя шоссейныя и грунтовыя дороги находятся въ зав дыван!и: а) Ми- 
нистерства путей сообщеня или 6) земствъ, а гдЪ земства не введены — губернской 
администрации. 

Общее протяжене дороть къ послздней Всерос@йской выставкЪ 1896 г. было: 


ъ, ие считая 
мощен. носсе  ГРУНТОВЫХЬ, ие сч 


проселочныхъ. 
1) Въ губеряхь Европейской Росаи (кромЪ 
Финдлянди, Кавказа и Привислинекихъ.) — 12.102 199.221 верста 
2) Въ губершяхъ Привиелинекихъ. . .. . — 5.885 21.322 „ 
3) Въ губерняхъ Кавказа. ...... - — 4.531 31.034 > 
4) Въ Финлянми .. .. . 24.713 18.005 „ 


Общее протяжене проселочныхь дорогъ считалось около 1.000.000 верстъ. 

Протяжен1е шоссе въ Росси составляло къ 1889г. 6 саж. на 1 кв. версту, между 
тьмъ какъ къ тому же времени во Франц1и оно равнялось 490 с., въ Англи 333 с., 
въ Белычи 444 с., въ Прусам 64 с., въ Австри 80 с. 

Толщина щебеночнаго слоя шоссе, устраиваемыхъ въ Росси, обыкновенно около 
6—7 дюймовъ, толщина песчанаго основашя 6 дм. ширина шоссе 2,5 саж., ши- 
рина обочинъ по бокамъ каменной одежды 0,5—1,75 саж. съ каждой стороны; 

Зъ Сибири, въ силу историческихъ обстоятельствъ, проходитъ одна лишь дорога 
„Большой Сибирсв трактЪ“, который соединяеть Москву съ Иркутскомъ и черезъ 
Кахту сь Китаемъ. На товарномъ извозз по сибирскому тракту работаютъ сотни 
тысячъ дошадей и десятки тысячъ народу. Въ послЪднее время движеше по этому 
тракту упало съ постройкой Сибирской желЪзкой дороги. 
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но; несмотря на всевозможныя усовершенствованя, онф все-таки были мало 
пригодны для пользованя. На рие. 39 представлень видъ такого лондон- 
скаго лорожнаго локомотива 1808 года. `Несовершенство тогдашнихь дорогъ 
однако вызывало часто различныя повреждевя котла и прочихъ частей до- 
рожнаго локомотива, такъ какъ большой вфеъ такихь экипажей значительно 
портиль самыя дороги. Старались устранить послфдн! недостатокъ тфуъ, 
что дфлали шины экипажа гораздо шире, почему колеса приближалиеь по 
своей конструкши къ паровымъ дорожнымъ каткахъ. Въ это время заро- 
ждавиияея желфзныя дороги нанесли большой вредъ развитию дорожныхъ 
локомотивовъ, которое въ 1833 году окончательно замерло. 


Громадныя выгоды механической тяги: большая правильность и ско- 
рость профзда, болфе удобное и совершенное устройетво, отсутетые неприят- 
ныхъ испарен упряжныхь животныхъ, чистота дороги, — все это легко объ- 
леняетъ, почему посл усо- 
вершенствованя постройки 
машинтъ-лвигателей снова 
постарались утилизировать 
механическую силу для дви- 
женйя, 

Повидимому, нашему 
времени суждено было сдф- 
дать значительный шагь 
впередъ въ рёшени этой 
трудной задачи, Въ 1873 
году появились во Фран- 
ци дорожные паровые эки- 
пажи новой конетрукцуи. 
Болле въ Ле-Мангъ постро- 
илъ три иаровыхъ омнибу- 
са, совершавитихуь рейсы по 
дорогь въ Парижь. 

41. Амьриканск!@ электрическ!й экипаж т, Сь тЬхъ порь начала 
проявляться усиленная дфя- 
тельность на этомъ поприщЬ. Особенно большое вниман!е обратили на 
автомобили, какъ обыкновенно называются дорожные моторы, во Франц и 
АмерикЪ, и употреблене подобныхъ экипажей въ этихъ странахъ получило 
уже весьма широкое распространене. Въ Германш пользование ими также 
начало возрастать. Демлеровск!й двигатель значительно способствовал 
постройкЪ этихъ экипажей, и изобрфтенный въ 15385 году ньмецкимъ инже- 
неромъ Демлеромъ моторь началь постепенно входить въ употреблене и за 
границей. При пользовани подобными быстрыми бензиномоторами на гон- 
кахъ, разстояе отъ Парижа до Бордо я обратно, т, е. около 1200 километр. 
длиною, пробхали приблизительно въ 40 часовъ и 40 минутъ. КромЪ Дем- 
лера, придется еше отмфтить, какъ шонера на попришф постройки кероси- 
новыхъ моторовъ для транспортныхъь цфаей, инженера Бева. Имъ былъ 
построенъ вт, 1555 году одинъ изъ первыхъ полобныхь экипажей съ такимъ 
двигателемъ. “То обстоятельство, что спортъ моторныхъ экипажей все болфе 
и болБе захватываеть собой публику, весьма значительно содфйствало раепро- 
страненю пхъ, а также и усовершенствован въ постройкЪ подобныхъ 
экипажей. 

Веб моторные экипажи требуютъ, для сохранена ихъ при продолжительном 
употреблении хорошаго состояшя дорогь. Само собою понятно, что стали ста- 
раться примфнить къ этимъ экинажамъ и электричество. Въ ЛондонЪ уже 
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значительное число подобныхъ кэбовъ предоставлено для общественнаго поль- 
зованя; они изображены на рис. 40. Батарея аккумуляторовъ, которая даетъ 
необходимый лля движеня экипажа токъ, помфшаетея въ особом яшикф, 
находяшемся подъ гаретвымъ кузовомъ. Дфйетыье электрическаго двигателя 
на колеса экипажа передается поередетвомъ зубчатыхъь колесъ. Форма 
экипажей съ электрическими двигателями чрезвычаино разнообразна, отчасти 
лаже очень изашна. На рис. 41 представленъ иодобный американсюй эки- 
пажъ, похолый по своему виду на маленьюй почтовый фаэтонъ; колеса его 
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имбють шаровые подшииники и резиновыя шины. 32 аккумулятора, 
находяшеся внутри повозки, могуть развивать 8/2 лошадиныхъ силы 
въ продолжене 6 часовъ. Двигатели помЪщаются между обоими задними 
колесами, и притомъ независимо другь отъ друга, чЪмъ достигнуто, 
что различная скорость вращенйя колесъ при профздЬ на загруглешяхуъ, 
или ири поворачиваши на углахъ ие встрфчаеть никакой задержки. Тор- 
мазъ такъь устроенъ, что, при дЪйетвш на него, не только останавливается 
цвигатель, но вмфетф съ тфиъ автоматически включается и контрольный 
аппаратъ. 

Электричество здесь, какъ и во многихЪ другихъ случаяхьъ, играегь 
роль лучшаго нсточника силы. Пофздка въ экипажахъ съ электрическим 
двигателемъ пратифе, чфмъ на бензиновыхъ моторахъ, потому что первые 
идутъь спокойнфе и не распространяють около себя пепрятнаго запаха. 
Вов прелятствля для рашюональнаго утилизированя этой силы, однако, 
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еще не преодолЪны. Прежде веего необходимо уменьшить вбеъ аккуму- 
ляторной баттареи и сократить расходы по полученю электричества. Ло 
тут же поръ, пока не будеть этого достигнуто, экипажи еъ бензиновыми 
или керосиновыми двигателями будутъ значительными конкуррентами эки- 


36. Элоктричеек!й общественицый экниажуь, 12-ти местный. 


пажамь съ электрическими двигателями. Хотя еще и теперь, а именно въ 
Англии, для подобныхъь же пфлей примфняють паровую силу; рис. 42 
и 43 представляютъь современные экипажи съ подобными двигателями, 


47 электричаск!@ экипажъь. предназначенный для торговыхъ цолей 


именно паровые моторы Шавера и Симона, — но едва ли можно согла- 
ситься съ тфмъ, что и въ будущемъ пауь найдеть себЪ упомянутое при- 
мфнене. Рис. 44 и 45 предетавляютъь различные виды заграничных эки 
пажей съ керосиновыми и бензиновыми двигателями. 

Эта двигатели имфють теперь обширное примбнеше не только для пере- 
возки пассажировъ, но даже и для товарныхъ повозокъ. При ихъ дальньй- 
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шемъ усовершенствоваюия примбнене ихъ несомиёино значительно раеши- 
рится, и моторы черезь нфкоторое время во многихъ странахъ совершенно 
вытфенятЪ тьхь животныхъ, которыя теперь намъ служать лля перевозки. 
Рис. 46—49 представляютъ новые ифмецкюе моторы. Кромф маленькихъ 
двухмфетныхь колясокъ, гдь приходится самому править, теперь находятся 
въ употреблени омнибусы для 30-ти пассажировъ. Рис. 46 представляетъ 
12-ти мфетный общественный экипажь съ электрическимъ двигателемъ, по- 
строенный „обществомъ перевозочныхь предирят!“ (Берлинъ). Общество 
это устроило образцовую раму, на которую быстро можно поставить любую 
верхнюю часть, такъ что одна и та же рама можеть служить для 


48. Электрическ!й почтовый экипажу, 


'очтовыхъ экипажей при развозкВ пакетовъ, для товарныхъ повозокъ, 
для омнибусовъ отелей и мелочной торговля. Аккумуляторы помфщаются 
въ кучерскомъ сидфньи. Заряжене происходитъ посредствомъ соедини- 
тельнаго рычага и полвижного кабеля, подобно тому какъ и въ элек- 
трическихь лодкахъ. Прежде поворотный рычагь и контрольный апиа- 
рать были разъединены, какъ можно замфтить на рис. 47, теперь же въ 
новЪйшихь экипажахъ они оба соединены вмЪстф. При момощи перваго 
направляютъ экипажь. Въ большинств® случаевъ измёнеше изправлешя эки- 
пажа происходить вслёдетые поворота осей переднихъ колесъ, рфже устраи- 
ваютея поворотныя телфжки. Контрольный аппарать служить для устано- 
влешя желаемой скорости. Обыкновенно онъ имфетъ 6 положешй: 4—для 
переднято хода, 1— для задняго и 1-—-на случай надобности—для электри- 
ческаго торможешя. Аккумуляторы имфютъ емкость, достаточную для п0%3- 
докъ приблизительно на 25—30 километровъ. Остановку ‚производять силь- 
ным тормазомъ, обыкновенно ножнымъ. На рис. 48 представлена почтовая 
повозка Товарищества постройки автомобилей (Берлинъ). Объемъ карет- 
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наго кузова соотвЪтетвуеть самой маленькой почтовой одноколкЪ. Движене 
производится посредетвомъ двухцилиндроваго мотора въ 5 лошадиныхъ силъ, 
причемъ устроена непосредственная передача силы отъ моторной оси къ 
задней оси экипажа. Она состоитъ изъ двухъ передачъ: одна представляетъь 
зубчатую передачу 1:10, другая — ифвочное зацфилевше 1: 18. 

Послфдняя передача главнымъ образомъ вводится въ случаЪ подъема. 
Включене производится при помощи фрикщоннаго сцфиленя. 

Управлене вефми регулирующими движене механизмами искусно и въ 
совершенств$ сосредоточено въ одномъ м$фетф. Регулироване направле- 
ня переднихъ колесъь производится посредетвомъ ручного колесика, находя- 
щагося на рулевомъ столбикВ, и движеню передается колесамъ посредетвомъ 
колеса съ безконечной цфлью. Ниже направляющаго колеса находится 060- 
бый рычагь, посредствомъ перестановки котораго вправо или ваЪво 
включается одна или другая передача; кром$ того, на этомъ рычагь 


49. Товарный моторъ-вагонъ ОЮв1ш[ет' а. 


находятся двф рукоятки, посредствомъ которыхъ можно регулировать при- 
токъ воздуха и притокъ газа въ двигатель. Чуть пониже упомянутаго 
рычага находится еще маленький рычажекъ для введешя и регулированя 
контакта при начальныхь и конечныхь вспышкахъ. На верху рулевого 
столбика помфщенъ электричесый звонокъ, приводимый въ дЬйстве легкимъ 
нажиманемъ. 

Моторъ пускають въ дЪйстве, сидя въ экипажь, и онъ начинаеть дви- 
гаться оть дфйстыя передаточнаго механизма, при нфеколькихъ поворотахъ 
рычага; для облегчешя движеня нажимаютъ въ то же время ногою на не- 
большой находяшйся на полу рычагъ, благодаря чему на время уничто- 
жается обратное давлеше въ цилиндр, такъ что газы имфютъ свободный 
выходъ. Во время фзды одна рука лежитъ на направляющемъ колесф, другая 
же регулируеть скорость; ` когда достигнута желаемая скорость, эта 
рука остается свободной. Когда желаютъ внезапно остановить моторъ то 
прерывають сифиленше, вслфдетве чего тотчасъ же прерываются вспышки, и 
моторъ уже боле не можетъ производить никакой работы. КромЪ этого, 
находятся еще два ножныхъ тормаза:‘ тормазъ, дЬйствующий на заднюю ось, 
и одинъ боковой тормазъ — на колеса. Подъ сидфньемъ находится бензи- 
новый резервуаръ емкостью въ 20—25 литровъ, а также аккумуляторы и 
ивдукторъ, необходимые для вспышекъ. Водяной бакъ находится впереди 
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почтоваго ящика и покрыть бронзированнымъ имперскимъ орломъ. Маленьый 
центробфжный насосъ, приводимый въ дьйстве моторнымъ валомъ, всасы- 
ваеть горячую воду изъ цилиндра и гонитъь ее по м5фднымъ, длиннымъ п 
ребристымъ трубамъ въ хододильникъ. Экипажь имфеть 3,40 метр. въ 
длину, 1,25 м. ВЪ ширину и 1,40 м. въ вышину. Вмфетимость его == 7 ‘цент- 
нерамъ и предБльная скорость его — 25 км. въ часъ. 

Обществомъ Дэмлеровскихъ двигателей построенъ моторъ для перевозки 
грузовъ (ем. рис. 49). Тавке торговые экипажи служать для перевозки н$- 
Сколькихъ сОТь Кило, и подъемная сила ихъ достигаетъ 5000 килогр. Соб- 
ственный вфеъ такого рода повозокъ == 3300 килогр., такъ что общий вфеъ 
— 8800 килогр. (тара и брутто). Для приведенйя такого экицажа въ дви- 
жене необходимъ дзигатель Демлера въ 10 лошадиныхъ силъ. Въ течеше 
одного часа и при сил, равной одной лошади, тратилось до теперешняго вре- 
мени 0,50 килогр. бензина. 

Весьма легко можеть случиться, что новЪфйния открыт я по получеяю 
жидкаго воздуха найдутъ себ также примфнене и для приведевшя въ дви- 
жене экипажей. 


0% 


50. Картина, находящаяся на сти вокзала правительственной х. д, въ Мюихен®. 


ЖелЪзныя дороги. 


„Опа аоппетиа го аег \Уасептах, 
„Устье! деп аЦеп МеЙепзетеп, 
„У\1е ВНЫ аез 2е15 чпа безегЙах, 
„Оег Ег4е УбЩег 2а уегешеп. 1 


Негтала [пез (01е Вошетвйгаезе). 


Общая чаеть и проведенйе жел знодорожной лини. 


Введене. 


олько 70 лёть прошло съ тБхъ поръ, какъ первая желфзная 
дорога съ паровой тятой была открыта для пассажирекаго 
движешя, а каве благотворные результаты уже сказались отъ 
этого великаго изобрётея во всемъ цивилизованномъ мЪ! 
Жакъ сильно оно измфнило весь строй житейскихъь отношенй 
и на какую высокую ступень культуры въ сравнении съ преж- 
нимъ подняло все человфчество! Пространство и время теперь побЪждены: 
въ нфсколько дней можеть теперь совершаться обмфнъ товаровъ между 
двумя далеко другь оть друга отетоящими областями на материк, путе- 
шественникь можеть быстро профзжать большия пространства, страна въ 
состояни отправлять на границу въ минуту опасности для защиты свои 
войска и въ случаВ надобности присылать скорыя подкрфилешя. Прежде, 
напримфръ, на пофздку оть Берлина ло НМарижа въ дилижанов требовалось 


1 


„И съ шумомъ несутся вагоны, 
„Мимо древнихь дорожныхъ столбовъ, 
„Какъ призраки, моль!и Зевса, 
„Связавши народы земли.“ 
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около 5-ти дней, теперь, напротивъ, то же разетоян!е можно профхать въ 
курьерскомъ пофздф со воевозможнымь комфортомъ только въ 161/2 часовъ. 
Торговля и промышленность велфдетве сокращен1я расходовъ по перевозкВ 
на желфзныхъ дорогахъь получили столь сильное развите, о которомъ прежде 
нельзя было и думать. Желёзныя дороги вмфотё съ пароходами соета- 
вляють жизненную нить современныхь всемрныхъ сношенй, связующее 
звено народовъ и странъ. Онф открываютъ неизвфетныя м$ета, пробуждаютъ 
въ нихъ промышленную дФятельноеть, вносять въ города и селевшя новую 
жизнь и способствуютъь ихъ развитю и процвфтаню; онЪ содфйетвують улуч- 
шеню и удешевлешю хозяйственныхь благъ, увеличиваютъ прелести жизни, 
и вмфеть съ тЪмъ даютъ большую возможность наслаждаться ею. 

А какъ разнообразны т% дороги, по которымъ пробфгаетъь паровой конь! 
То онъ мчится съ большимъ грузомъ по озаряемымъ солицемъ равнинамъ, 
то взбирается по косогорамъ далеко въ вышину, на альшйсыя горы, вЪ 
паретво лавинъ, проходя по длиннымь туннелямъ черезъ широве горные 
хребты. То съ шумомъ летитъь по смВло проложеннымъ надукамъ и мо- 
стамъ, чрезъ глубомя долины, р$ки и овраги или катится по длиннымъ 
воздушнымь дорогамь выше улицъ нашихъ большихъ городовъ (рие. 55 
и 56). То спускаетея въ нёдра земли и проходить подь улицами, перквами, 
домами, доками и р®ками или, наконецъ, взбирается на вершины горъ, что- 
бы любители путешеств!Й могли безъ труда созерцать красоты природы. 

Поистин®, какъ разнообразны сами дороги, ихъ польза и пфль! 06о- 
бенно большую пользу принесли онё Германской имперш, въ составъ которой 
входить много отдфльныхъ государетвъ, такъ какъ онф впервые проломали 
брешь въ узкомъ партикуляризмВ, который немного десятковъ лётъ тому 
назадъ былъ такь силенъ еще во многихъ областяхъ, и помогли бла- 
гополучно низвергнуть его. Он были причиной исчезновен!я старинныхъ 
предубвжден!й, способствовали дфйствительному сближеню отдфльныхъ н$- 
мецкихь илеменъ и этимъ значительно оживили етремлен!е къ политическому 
единству. Гёте уже въ 1828 году, т. е. еще въ то время, когда 36 разно- 
цвфтныхъь пограничныхъ столбовъ раздфляли н8мецкую страну на такое же 
большое число противоположностей, въ своей бесфлБ съ Эккерманомъ ска- 
залъ: „Я не боюсь, что Герман!я не сдВлается единымъ государствомъ, наши 
хоропия шоссе и желфзныя дороги еще сдфлають его таковымъ“. И дЪйстви- 
тельно, дороги подготовили сляне Гермаши въ единое цблое, осуществив- 
шееся благодаря Бисмарку и блестящимъ успфхамъ прусскихъ войскъ на 
датекихь и богемекихъ бранныхъ поляхь, а позже германекихъ войскъ на 
французскихъ поляхь битвы. 

Это объелиневе н$мецкаго народа благотворно повл1яло и на развите 
промышленности, особенно же на постройку жел$зныхъ дорогъ, которыя 
получили выдающееся развиз!е отчасти волёдетве неимовфрнаго возрастаня 
передвижен!я, отчасти изъ стратегическихь пфлей, и устройство которыхъзна- 
чительно улучшилось и получило разнообразное приложене. Благодаря громад- 
ному шагу впередъ во вефхь отрасляхъ торговли и нромышленноети и хорошо 
устроенной большой сЪти желфзныхъ дорогъ, Гермавя, богатая учеными 
инженерами, архитекторами и техниками-химиками, получивиими образоване 
въ нфмецкихъ техническихъ высшихъ школахъ, получила возможность на 
всемрномъ рынкЪ конкуррировать съ боле старыми промышленными народами 
и, главнымъ образомъ, съ Англ1ей, отечествомъ паровыхъ машинъ и желёзныхъ 
дорогь. Народъ, еще 5—6 стол назадъ занимави!йся предпочтительно 
земледфчемъ, теперь сталъ отправлять въ пять частей свфта продукты своей 
промышленности: химши, ткацкаго и машиннаго производства Самые бы- 
стрые пароходы, которые теперь ходять по морямъ всего земного шара, по- 
строены изъ нфмецкаго матерала и на нфмецкихь верфяхь. Н+фмецея же. 


86 ЗКЕЛЪЗНЫЯ ДОРОГИ. 


лЬзныя дороги неоспоримо принадлежать по надежности постройки, по акку- 
ратности и удобетву для вофхь пасеажировъ, къ какому бы классу они ни 
принадлежали, къ самымъ лучшимъ въ м1]% и не боятся приговора ника- 
кихъ другихъ странъ, богатыхъ желфзными дорогами. Будущность Германи 
зависить, главнымъ образомъ, отъ дальнфйшаго развитя ея промышленности 
и особенно ея техники, которыя въ ХХ-мъ столЬИи еше гораздо болфе, чфмъ 
въ прошломъ вЪЕБ, будуть служить м$риломъ велич!я народа. 

Вто же является дЪйствительнымъ творцомъ желфзныхь дорогъ, кто 
ихь изобрфтатель? Въ Гётевскихь мёткихЪъ словахъ можно найти разгадку 
искомаго вопроса. Большая часть важныхъ изобртен!й никогда не возни- 
каетъ сразу, но мало-по-малу усовершенствуясь, современемъ отливается въ 
конечную форму, благодаря какому-нибудь гевальному уму. Такъ, напри- 
м®ръ, дороги съ деревянными рельсами англ1Искихь каменноугольныхъ ко- 
пей медленно и постепенно перешли въ желфзныя дороги. (См. отлфлъ 
„Верхнее строене полотна желфзной дороги“). Точно также и локомотивъ, 
существенн®йшая часть желёзныхъ дорогъ, благодаря изобрЁтательности 
многихЪ даровитыхъ инженеровъ, видоизм$ниль свою скромную первона- 
чальную форму на теперешнюю вполнф совершенную. (См. отдфлъ „Ло- 
комотивы“). Особенное м3ето въ длинномъ ряду изобрЬтателей занимаетъ 
Георгь Стефенсонъ, которому въ 1829 году, по совфту одного не техника 
Бутса удалоеь устроить такой котель для локомотива, при которомъ по- 
сл сталь вполнф жизнеспособнымь и при все возраставшихъ требова- 
шяхъ къ способамъ передвиженя. КромЪ Стефенсона, слфдуеть упомянуть 
еще Гакворта, какъ главнаго усовершенствователя локомотива того времени. 
За ними слФдуетъ длинная вереница инженеровъ всфхъ странъ, стремившихея 
къ усовершенствоваямъ и измБнеШямъ какъ самого локомотива, такъ и 
отдфльныхь его частей; они прилагали всф свои старания, главнымъ образомъ, 
къ тому, чтобы уменьшить расходы по постройкВ ихъ, увеличивая между 
тьмъ ихь работоспособноеть. 

Рука объ руку съ этимъ шло одновременно и совершенствован!е рельсо- 
ваго пути, который также прошелъ черезъ много стай развитя, пока изъ 
первоначальнаго вида брусьевъ, обитыхь желфзомъ, превратилея въ тепереш- 
нее тяжелое желФзнодорожное полотно. Колеса локомотива и ральсы нахо- 
дятся въ тБеной связи и, по выражено Стефенсона, также составляютъ 
одно нераздЪльное пзлое, какъ мужь и жена. Потомъ въ качеств третьяго 
союзника присоединилея къ нимъ телеграфъ, чтобы, подобно превосходной 
быстроногой, служанкВ передавать сигналы, благодаря которымъ путь для 
скоро несущагося парового коня сохраняется свободнымъ. 

Но вернемся къ самому началу изобр$тев1я желЪзныхъ доротъ. 

ПобЪзда Георга Отефенсона надъ его тремя конкуррентами на конкурс — 
„Ме Бабе оЁ 10сошойуез“ — въ Рэнгильской долинЪ 6 октября 1829 года 
сдфлала его отпомъ жел$зныхь дорогь, и это назваше за нимъ укрыпилось 
трыъ болЪе, что ему удалось исполнить трудную задачу, а именно — про- 
вести желЗзнолорожный путь по широкимь болотамъ изъ Манчестера въ 
Ливерпуль, съ глубокими выемками и длиннымъ туннелемъ, въ скалахъ, 
несмотря на то, что это были первыя работы подобнаго рода. Ему уда- 
лось, благодаря его энерми, выдержкь, взр въ собетвенныя силы и въ 
самото себя, побфдить препятетв!я и трудности, выражавиияся въ предразсул- 
кахъ и близорукости его воотечественниковъ, начиная съ самыхъ зажиточныхъ 
землевладфльцевъ и кончая послфднимъ кучеромъ. Ве эти людитогда думали, 
что желЁзная дорога нанесетъ вредъь ихъ благосостояню.Позже картина со- 
вершенно изм нилась, и Стефенсона стали считать блатодфтелемъ челов чества. 

15-го сентября 1880 года произошло открыт!е упомянутой дороги, и въ 
первый разъ быль отправленъ пассажиреый пофздъ съ значительной пля 
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того времени скоростью, везомый паровымъ локомотивомъ. Г. Стефен- 
сонъ самъ Ъхалъ на локомотив перваго пофзда (см. отдВлъ „Локомотивы“). 
Съ изумлешемъ семотрфла Ангя на это дВло и на его изобр$тателя; 
съ удивлен1емь взиралъ весь мръ на дЪйотвя парового коня, который — 
сначала медленно, а потомъ все скорфе и скорфе — несъ свое побфдное 
знамя черезъ всё цивилизованныя страны; теперь же, черезъ 70 лЪть, онъ 
проноситъ благопробрьтен1я современной культуры даже черезъ самыя не- 
культурныя страны. Теперь Росйя построила свою большую сибирскую 
желЪфзную дорогу, продлегающую по азйатекимъ степямъ до Портъ-Артура и 
Владивостока, и тёмъ самымъ создала безпрерывный рельсовый путь отъ 
западнаго берега Европы къ восточному берегу Азш. НЪФмцы, англичане, 
французы начинають прокладывать рельсы отъ Тихаго океана внутрь Китая, 
чтобы тЪмъ доставить отечественной промышленности необходимыя новыя 
области для сбыта. Въ АфрикВ происходить не меньшее соревноване въ по- 
стройк6 желфзныхъ дорогь. Оть западнаго берега къ восточному народы 
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По оригнналу Мат!аса Шёнерера. 


прокладывають дорогу для парового коня, которая уже съ сфвера прости- 
раетея глубоко внутрь въ Суданъ и оть подошвы Столовой горы въ страну 
бечуановъ. Скоро желзная дорога „оть Мыса Доброй Надежды до Каира“ 
уже не будетъь лишь только мечтой! 


Распространен1е желфзныхъ дорогъ въ отдфльныхъ странахъ. 


Черезъь 10 лЬтъ послф безподобнаго усиёха Ливерпуль-Манчестерекой 
лини, въ Ангыи было уже около 3000 километровъ желёзныхь дорогъ, а 
въ 40-хъ годахъ тамъ наступила настоящая желфзнодорожная лихорадка, бла- 
годаря которой въ скоромъ времени было проведено множество дорогъ. Въ 
Озверной Америк также, побфдивъ первый предразсудокъ, очень рано рас- 
познали значене новаго средства еношенй и въ 1830 году построили пер- 
вую желфзную дорогу, локомотивъ для которой, разумЪется, привезли изъ 
Англи. Съ 1882 тода тамъ начинаютъ совершенно самостоятельно строить 
локомотивы, и вь 1885 г. желфзныя дороги уже протянулись въ Новомъ свЪтв 
на 1700 килом. На европейскомъ материкф предприниматели по постройкЪ 
желёзныхь дорогь сначала встрфтили затрудневя; имъ также пришлось 
бороться съ предразсудками и всякаго рода ложными представленями. Уже 
со времени падешя Наполеона Г благоразумные люди веЪми силами старались 
представить своимъ соотечественникамъ несомнфнныя выгоды колейныхь 
дорогь и побудить ихъ къ постройкВ таховыхъ у себя. Такъ, наприм$ръ. 
въ Австи еше съ 1818 года, выдающийся инженеръ, Францъ-фонъ-Герст- 
неръ, директоръ Пражекаго политехникума, выступать устно и письменно 
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ВЪ защиту колейныхь искусственныхь лорогь еъ лошадиной тягой, указы- 
вая на преимущества послЗднихь предъ обыкновенными большими дорогами. 
Въ большомъ недавно вышедшемъ сочинеши „Истор1я австро-венгерекихъ 
желфзныхъь дорогъ“ подробно излагается, какъ удалось сыну Франца Гер- 
стнера, профессору Внекаго политехникума, 10-ю годами позже получить 
согламе на проведене лини, въ 122 километра длиною, оть Линца до Буд- 
вейса, и привлечь къ этому нужныхь капиталистовъ. Въ 1828 году дорога 
была начата постройкой, а черезь 4 года ее открыли для движен1я. Рис. 51, 
который вмзетБ съ н%зкоторыми другими заимствованъ изъ этого источника, 
изображаеть движене пассажирскихь вагоновъ по этой достопамятной самой 
старой австрской рельсовой дорог. Интересны теперь тогдашне взгляды 
относительно цзлесообразнфйшаго епособа постройки такихъ дорогъ. Тогда 
опасались еще строить земляныя насыпи, а клали сначала каменное основа- 
не и нотомъ сверху покрывали его землей. При такомъ способЪ, велд- 
стве недостаточной опытности, приходилось затрачивать больше капиталы 
й строить не только весьма дорого, но и очень медленно. Первая желфзная 
дорога съ локомотивной тягой была сооружена въ Аветри въ 18387 году. 

Въ Гермаши особенно потрудились на поприщф устройства ж. д. два 
горныхъ вовфтника: фонъ Бадеръ въ Бавари и Геншель въ КасселВ. Первый 
думаль провести уже въ 1814 году рельсовую дорогу изъ Нюренберга въ 
Фюрть, но безусп® шно. Геншель, много потрудивнийся въ дВлЪ развиця нфмел- 
каго иашиностроен1я, основатель Геншельской машиностроительной фабрики 
въ КасселЪ, изъ которой впослёдетын образовалась известная фабрика паро- 
возовъ, въ началь 1899 года изготовившая свой 5-ти тысячный локомо- 
тивъ, выступилъь въ 20-тыхъ годахь на попришв примзпешя для пере- 
возки грузовъ канатной тяги и воздушныхъь компрессоровъ. Тоглашей 
его проэкть желёзной дороги, дЬйствующей сжатымъ воздухомъ, велфлетве 
малаго сочувстыя, не былъ приведень въ исполнене. Приблизительно 
ВЪ это же время въ Вестфалш, гдЪ тогла уже начинала развиваться про- 
мышленноеть, Гаркворть приложилъ всю свою энергию для устройства рель- 
совыхь дорогь. Ему удалось проложить нфоколько короткихъ узкоколей- 
ныхЪъ желёзныхъ дорогь для перевозки угля. Въ 1830 году по его ини- 
щатив& было основано акщонерное общество, — первое въ Германи, — 
„чтобы при посредетв желфзной дороги упростить перевозку Рурскаго угля 
въ долину Вуппера и въ горныя мЪета и ТЬмъ самымъ было удобнЪе 
снабжать углемъ горные заводы“. Это акщонерное общество построило узко- 
колейную дорогу, которая 20 лётъь спустя превратилаеь въ одну изъ 
главныхъ желфзныхь дорогь съ паровою тягой. ВсБ эти маленьшя желз- 
ныя дороги, служанйя для перевозки угля, въ Рурской и Заарской областяхъ, 
длиною около 60 км., раньше были предназначены исключительно для ло- 
шадиной тяги. 

Въ 1830 году этого вопроса коснулся также выдаюпийся нфмецый 
ученый, Фридрихъ Листъ, профессоръ политической экономи въ Лейпциг%. Въ 
1882 году онъ напечаталъь планъ общей нёмецкой желфзнодорожной сЪти, 
по которому ве главнзйш!е города Германи были-бы связаны между со- 
бой рельсовыми дорогами. Но яеному взору въ высшей степени дально- 
виднаго человЪка мфшали безразеудство, партикуляризмъ, близорукость и 
недостаточная предиримчивость окружавшихь его, и планъ ето быль про- 
валенъ, хотя черезъ какихъ-нибудь 10 ЛЁтТЬ мало-по-малу по частямъ онъ и 
осуществилея. Листъ умеръ непонятымъ и въ нищетф. 

Первая германская паровозная желфзная дорога. Прони- 
цательнымъ гражданамь Нюренберга, во главЪ съ неустаннымь И, Шар- 
рермоъ, удалось въ 1834 году образовать общество для постройки до- 
роги между Нюренбергомъь и Фюртомъ и, несмотря на различныя труд- 
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ности, получить разрфшен!е. Чтобы судить объ уровнф развийя того вре- 
мени, достаточно привести слфдующее мнфн!е по этому предмету бавар- 
ской главной медицинской коллеги: „Быстрота движеюя несомнЪнно должна 
развить у путешественниковъ болфзнь мозга, особый видъ „Ченг/илт нозишя. 
Но такъ какъ путешественники желаютъ упоротвовать и не боятся самой 
ужасной опасности, то государетво по крайней мфрф должно оградить 
зрителей, которые, въ противномъ случаЪ, при вид быстро несущагося 
локомотива, могутъ получить ту же самую болфзнь мозга. МНоэтому. необ- 
ходимо желВзнодорожное полотно съ обфихъ сторонъ обгородить высокимъ 
деревяннымъ заборомъ“. Но государь и правительство къ счастшю не 
обратили внимашя на это странное мнёые коллеги, и первый далъ 
этому обществу свое соглафе на постройку. Но какъь выполнить по- 
стройку дороги? Писали Р. СОтефенсону,. поел$дователю евоего отца, 
выстроившему въ НьюкэстлВ-на-ТайнЪз паровозную фабрику (Ср. отдВлъ 
„локомотивы“), чтобы онъ уступилъ одного опытнаго инженера. Посльдн 
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52. Открыт!е первой н%мецкой жел зной дороги въ Нюренбергъ-Фюрт8 7 Декабря 1835 г 


потребовалъ, кромЁ дорожныхъ расходовъ, еще 12,000 марокъ жалованья, что 
для тогланяго состояя Баварии считалось совершенно неслыханными 
деньгами. КромВ того, онъ требоваль еше ` 4,000 марокъ жалованья для 
нфмецкаго проводника, который могъ бы служить ему переводчикомъ. Но 
для этого недоставало средетвъ, и Шарреру, директору Нюренбергъ-Фюрт- 
скаго желЪзнодорожнато общества 1, пришлоеь позхать въ Мюнхенъ учиться 
самому у правительственнаго инженера Дениса, который незадолго передъ 


1 См. Зоб. Эепаггег, „Первая нЪмецкая желЪзная дорога съ паровой тягой“. 
Нюренбергъ, 1836 г. . 

Локомотивъ, прозванный „Орломъ“, — вмЪстЪ съ тендеромъ былъ привезенъ 
изъ Ангши, съ фабрики Стефенсонъ и К®., и купленъ за 13,930 гульденовъ = 
около 23,700 марокъ (кромЪ расходовъ по перевозкЪ оть Роттердама до Нюрен- 
берга). Отъ вЪеилъ только 6000 килограммовъ и развивалъ около 12—15 лоша- 
диныхъ силъ. Теперь за ту же цну можно получить локомотивъ, по край- 
ней мЪрЪ, въ двЪнадцать разъ сильнЪе. Машинистъ „Орла“ также былъ изъ 
Англи. Онъ получалъ 1500 гульденовъ жалованья и считался самымъ до- 
рогимъ служащимъ, такъь какъ первый директоръ получалъ только 1200 
гульденовъ. СлЪдуетъ также замЪтить, что рельсы употреблялись нЪмецкаго 
производства. Въ первый годъ эксплоатащи на паровозЪ сжигали вывози- 
мый изъ Сарбрюкена коксъ по 6 марокъ за центнеръ. Нозже стали пользоваться 
богемскимъ каменнымъ углемъ, стоивигимв почти на половину дешевле. Общая 
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этимъ осматривалъ въ АмерикВ и Англи возводивиИяся желЪзныя дороги. Онъ 
въ три мЪеяца въ начал 1835 года сдфлалъь проектъ дороги, благодаря 
чему постройка ея такъ подвинулась впередъ, что еще 7-го декабря того же 
года произошло ея открыМе (рис. 52). Такимъ образомъ Герман!я полу- 
чила первую паровозную желЁзную дорогу. 

Выручка этого новаго предируятя ноказала его выгодность. Жел&зно- 
дорожное общество за первый годъ уже могло выдать 20°/, дивиденда, что 
служило блестящимъ доказательствомъ жизнеспособности предпрятя и пол- 
нымъ удовлетворешемъ для лицъ, призвавшихь къ жизни желфзную дорогу 
и преодол6вшихъ всЪ препятствя на пути. 

Бавари нужно поставить въ несомн®нную заслугу то, что она впервые 
въ Гермаши ввела это важное средство сношенй и служила для другихъ 
союзныхъ государетвъь образцомъ въ постройкВ желЁзныхъ дорогъ. И все- 
таки прошло довольно долгое время, прежде чфмъ начали строиться въ 
Германи другя дороги. Теперь мы можемъ въ короткое время получать 
свъдёня объ изобрфтешяхъ, въ какой бы части свфта они ни появлялись. 
Телеграфъ и желЬзныя дороги приносять скорыя извфетя въ словахъ и 
образахъ. ‘Тогда же еще въ нёмецкихъ странахъ не было ни того ни пру- 
гого; газеты также были на низкой ступени развитя. Открымя и прогрессъ 
слишкомЪъ медленно подвигались впередъ. Шри проведен желфзныхъ дорогь 
служили тормазомъ предразсудки, отуманивавш!е не только массу, но даже 
и отдёльныхь правящихь лицъ; Согласно Марграфу, („Оех ЗашиЦег“ 1885 
года) старый пасторъ Госенеръь въ своей проповфди настоятельно предо- 
стерегалъь по поводу открытя желзной дороги изъ Берлина въ Потедамъ 
въ 1839 году свою паетву „чтобы она держались какъ можно дальше, ради 
спасешя своей души, отъ адскаго дракона, паровоза“. Бисмаркъ прекрасно 
обрисовалъ тогдашнее состояне въ своей рфчи, которую онъ произнееъ 1-го 
апрЗля 1890 года, служащимь дирекши въ Альтонф, посл того какъ они 
устроили ему къ его 75-ти лЬтнему юбилею факельное шестые въ Фрид- 
рихеруэ. ОФнъ сказалъ: „изъ присутетвующихь, я думаю, немноме помнятъ 
то время, когда еще не существовало желфзныхъь дорогъ, но я его пре- 
красно помню. Я не могу забыть, какъ на моей родин8 меня съ удивле. 
н1емъ слушали и считали чуть ли не чудомъ, когла я разсказывалъ, что въ 
1831 или 1838 году Вздилъ въ Бельми по желЁзной дорогВ“. Тогда была 
построена только желЬзная дорога въ Прусйи отъ Берлина до Потедама (въ 
1839 году), но быль проложенъ всего одинъ путь, такъ какъ на большия 
перевозки не разечитывали, и вообще на это дДЪло смотрфли нФеколько 
узко“. Вее это одинаковымъ образомъ повторялось какъ въ Германи, такъ 
и въ остальныхь странахъ. Министръ Тьеръ сказалъ 25-го апрфля 1836 года 
въ французекомъ парламентВ: „мы достигли высокой ступени цивилизацщи. 
Теперь высоко цёнять человзческую жизнь, а потому, благодаря постройкь 
желЬзныхъ дорогъ, вовсе не желательно ставить ее на карту.“ (См. Фр. Листъ 
„ЖелЪзнодорожный журналъ“ за 1836 годъ). Не удивительно, что постройка 
желЪзныхъ дорогь на европейскомъ материк подвигалась очень медленно. 


стоимость постройки дороги, длиною въ 6,2 километра, почти горизонтальной и 
строго прямолинейной вмфетЪ съ подвижнымъ составомъ и всЪми прочими при- 
надлежностями равнялась 175,469 гульденамъ, т. е. около 350,000 марокъ. Это было 
не дорого, такъ какъ рабое при постройкЪ дороги поденно получали только 
около 40 пфениговъ, и всЪ строительные мателалы — кромЪ рельсовъ и локо- 
мотива — можно было пр1обрЪФети довольно дешево. 

Въ первое время эксплоатащи пассажирсве поЪзда отправлялись то паро- 
возомъ, то лошадьми. Дорогой пользовалось значительное количество чело- 
вЪкъ; — среднимъ числомъ въ день проззжало до 1200 пассажировъ. Пер- 
вый с1060бъ отправки оказался болЪе дешевымъ. Товарное движене по до- 
рогЪ началось съ 1838 года. ПНервымъ грузомъ были — дв бочки пива! 
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Открые первыхъ европейскихъ желфзныхъ паровозныхь дорогь про- 
изошло въ олфдующемьъ порядЕЗ: 


Англия: Манчестеръ - Ливерпуль. . . . 15 Сентября 18380 г. 
Франц я: С. - Эменъ-Люнъ. .. . . . Ш 1882 „ 
Бельгия: Брюссель - Мехельнъ. . . . . 5 Мая 1885 „ 
Бавар1я: Нюрнбергъ-Фюрть ... .. 7 Декабря 1835 „ 
Саксон:я: Лейнцигъ -Альтенъ!. . . . . 24 Апрзля 18387 „ 
Австр1я: Флоридедорфъ - Ваграмъ. . 23 Ноября 1837 „ 
Росс1я: С.-Петербургъ - Цареное Село. . 4 Апрфля 1838 „ 
Прусе1я: Берлинъ- Целенлорфъ?. . . . 1 Сентября 1838 „ 
Брауншвейгъ:  Брауншвейгъ- Вольфенбюттель 

(1-я н5Ъмецкая госуд. дорога) . 1 Лекабря 1838 „ 
Ганноверъ: Ганноверъ - Лертэ . .. . 92 Октября 1848 „ 
Венгр1я: Пенгтъ - Вайтценъ. .. . . . 15 ля 1846 „ 


Веф эти желфзнодорожныя лиШи были сравнительно коротки. Берлинъ 
въ 1848 г. быль еоединенъ съ Штетиномъ, въ 1846 г. съ Гамбургомъ, Бре- 
славлемь и Матдебургомъ, а два года спустя сь Ебльномь и Лрезде- 
номъ. Съ 1850 тода постройка желфзныхъ дорогь пошла еще быстрЪе 
а нослз новфйшихъ войнъ, показавшихъь выдающееся значене желЁзныхь 
дорогь для военныхь цфлей, постройка ихъ еще болфе подвинулась впередъ. 
Въ концЪ 1868 года на земномъ шар%Ъ оказалось 145,500 км. желзныхь 
дорогъ. Теперь же имфется въ пять разъ больше желфзныхь дорогъ. 
Общая длина всЪхъ экеплоатируемыхъь желфзныхь дорогь доходить до 
732,255 км., Т. е. приблизительно вдвое превосходить разетояне оть земли 
до луны (384, 420 км.). Экваторъ, длина котораго равна 46,070 килом., бо- 
лфе чЪмъ восемнадцать разъ можетъ быть окруженъ этой лин1ей. Паровозъ 
могь бы объфхать ео скоростью курьерскаго Берлинъ-Гамбургекаго пофзда 
{82,6 км. въ ч.) все это огромное разетоян1е въ течене одного года. 

На основани оффипальныхь источниковъ, („Атешу г Езепайи\уезет“ 
за 1899 тодъ) длина желфзныхъ дорогь распредфляетея въ елфдующемъ по- 
рядЕЁ, который даетъ также ясное предетавлене о расширеши сфти съ 1886 
года. 


Длина въ километрахъ желъзныхъ дорогъ, 
находящихся въ эксплоатащи. 


рр 


Въ назалЪ годовъ 
Части свЪта 
1836 1846 1856 1866 1876 1886 1896 1898 
Европа ....... 673 8285] 34185 | 75882 | 142 494 | 195 833 | 251 421 | 263 145 
Америка ...... 1758 7683| 32417| 62534 | 134 098 | 249 246 | 370 321 | 380 384 
АЯ... ...-. — — 350 5489| 11332| 22285! 43375| 49764 
Африка ....... — — 144 755 2576 7032 131471 15948 
Австрашя...... — — 38 825 37381 12 947| 22349| 23014 
Всего 2431! 15918 | 67 134 | 145 485 | 294 238 | 487 343 | 700 613 | 732 255 


1 Часть Лейпцигъ-Дрезденской желззной дороги. Всея лин]я была открыта съ 
7 апрЪля 1839 года. 

2 Часть Берлинт-Нотсдамской (Магдебургской} желЪзной дороги. 

3 Часть желъзной дороги изъ Ганновера въ Брауншвейгъ. Въ 1847 году была 
открыта линя Лертэ-Гарбургъ, но долгое время она не была продолжена до Гам- 
бурга; это также служитъ признакомъ тогдашняго настроеня умовъ въ Гермаши, 
которое особенно обнаружилось въ Ганноверской ж.-д. политикЪ, болЪе чЪмъ 
въ Прусаш и Ольденбург. 
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Такимъ образомъ по отношению къ общей длинЪ лиШй Америка зани- 
маетъ первое мЪето, Африка — посл днее. Первая владфетъ боле чфмъ по- 
ловиной всзхъ желЪзныхъ дорогъ земного шара. 

Но картина м$няется, если взять за основане общую площадь каждой 
ОТдЪлЬноЙй Части свфта. Въ такомъ случаф, во главф станетъь Европа, что 
является вполн$ естественнымъ при ея старшинствЪ въ культурномь раз- 
вити. Ея желЪзныя дороги, особенно въ Германи, Англш, Франции и 
Бельги, превосходятъ дороги прочихъ частей свфта не только густотой своей 
сфти, но и большей пропускной способностью, вызванной постройкой лиш 
въ дВЪ, три и четыре колеи, а также большимъ числомъ и скоростью по- 
Ъздовъ, прочностью постройки и дорожными удобетвами. Только на во- 
сток$ Соединенныхь Штатовъ СЗв.-Америки желЪзныя дороги стоятъ на 
одинаково высокой ступени развитая, причемъ въ послБднее время он$ даже 
послужили образцомъ для нёкоторыхъ нововведенй на европейскихъ желВз- 
ныхЪъ дорогахъ. 

СлЗдуюций обзоръ веЪхъ вообще желзно-дорожныхъ странъ отд$льныхъ 
частей свЪта, рисуетъ наглядно количесгво желЪзныхъ дорогъ, приходящееся 
на 100 кв. километровъ площади и на 10.000 жителей. 


ОбщЕЙ обзоръ жел $ зно-дорожной сЪти всего земного шара 


въ началЪ 1898 года и процентное отношен1е длины жел. дороги къ величинЪ 
площади и къ числу жителей отдзльныхъ странъ. 


1. Европа. 


Длина желЪзныхь дорогъ. _ 


Г 
Величина пло- Количество 


‚Названя странъ. всей ети на на 
шади. жителей. ВЪ 100 квадр, | 10,000 жи- 
Кило мМ. килом. телей. 
Герман1я 540 700 50 280 000 48 116 3,9 9,2 
Авотро-Венгуя . 676 600 | 44906 000 33 668 5,0 1,4 
Англя 316800 | 40 390 000 34 445 10,9 ‚5 
Франця. 536 400 | 38269 000 41 342 1,3 10,8 
Росая 5 390000 | 106 234 000 40 262 0,7 3,8 
Итал1я 286 600 | 31479000 15 643 5,5 5,0 
Бельля . 29 500 6587 000 5 904 20.0 9,1 
Голландя и Люксембу ргъ 35 600 | 5222000 3 129 8,8 6,1 
Шзейцарля. .. 41400 3 030 000 3 646 3,8 12,0 
Испаня . 514000 | 18280000 12 916 _ 2,5 7,1 
Португазия. 92 100 5 192 000 2 358 25 | 4..6 
Давя. 38 300 2 300 000 2543 6,5 11,1 
Норвемя 322 300 2 112 000 1938 0,6 9,2 
Швещя . 450 600 5019000 10 169 2,3 20,5 
Сербя 48 300 2 314. 000 570 1,2 2,5 
Румывя 160 000 6 000 000 2 880 | 4,1 
Грец1я 65 100 2447 000 952 1.4 3,8 
Турщя и Болгария. 215 200 9 468 000 2 554 0,9 2,7 
Мальта, Джерзи и Мэнъ 1100 325 000 110 10,” | 3,4 
Всего 9 820 600 | 381755000 | 263145 | 2 | 6,9 
Н%мецк1я союзныя государетва: 

Пруеся . 348 600 | 31355000 28 498 . 81 | 8,9 
Базаря . 75 900 | 5819000 6283 | 82 | 10 
Саксовя 15 000 3 188 000 | 2152 | 183 | 1.3 
Вюртембергъ . 19500 | 2081000 1632 83 | 75 
Баденъ . 1. 15 100 1725 000 1861 12,3 10.3 
Эльзасть - Лотариныя 14500 1 641000 1735 11,9 10,5 

Остальныя нмецкя союзныя | | 
государства . . 52 100 5 371.000 5 355 10,2 10.0 
Всего въ Германи | 540 700 | 52280000 | 48116 8,9 9.2 
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П. Америка. 
Съв.-Америк. Соед. Штаты . 7752 800 | 70302 000 | 296 145 3,8 42,2 
Канада. .... . _ 8168000 5 186 000 26 866 0,3 51,8 
Нью-Фауидлендъ . 110 800 208-000 911 0,8 43.3 
Мексика. . .. . . . 1987 300 12 620 000 11890 ‚5 9,4 
Средняя Америка. . .. 428 400 | 2379000 1638 0,2 4,3 
Соединен. штаты Колумб 1 330 800 4.500 000 557 0,0 1,1 
Куба 118 800 1632 000 17:9 1.6 10,9 
Венецуэла. . . . . . . 1043 900 2445 000 1020 0,1 4,1 
Республика Санъ-Доминго 48 600 504 000 188 0,3 31 
Бразимя (её з 8 361 400 | 16969000 13 941 0,1 8,2 
Аргентина . 2 885 600 4531000 | 15172 _ 0,5 33,5 
Парагвай 253 100 502 000 253 0,1 5,0 
Уругвай 178 700 827 000 1800 1,0 21,6 
Чили. 776 000 3 200 000 4. 286 0,5 13,4 
Перу . 1137 100 | 29930000 1667 0,1 5,5 
Боливя . 1 334 900 2 443 000 1000 0,0 4,1 
Экуадоръ . . .. 299 600 } 204 000 300 0,0 0,8 
Британек. Гыана 229 600 218 000 || 35 0,0 1,3 
Всего | 37 044 600 | 1327100001 379447 1,1 | 28,6 
Ш Азля. 

Британская Индя . 5 131300 | 291381 000 33 820 0,6 1,1 
Цейлонъ. ..... 63 900 3 336 000 418 0,7 1,4 
Малая Амя еъ Сирмей 1778 200 | 15478000 2509 0,1 1,6 
Закасийскмя  руссвыя владЪ- 

мя ее... 554 900 700 000 1513 0,2 21,6 
Сибирь 12518 500 5 113 000 3 801 0,0 6,5 
Перяя .... 1 645 000 9 000 000 54 0,0 0,0 
Нидерландская Индя 599 000 | 27 172 000 2 032 0,3 0,7 
Яповшя ЗВ 417 000 | 44750 000 4 032 0,9 0,3 
Португальская Индя. .. 3 700 514 000 82 2,2 1,6 
Малайск!е Штаты (Борнео, Це- | 

длебесъ и др.) .... .: .- 86 200 719 000 259 _ 0,3 3,6 
Китай. . .. }1 081000 | 357 250 000 482 — — 
Самъ (еее 633 000 9 000 000 269 — — 
Кохинхина (82 км.), Пондишери. 

(95 км.), Тонкинъ (114 км.), | 

Малакка (92 км.). .. : — — 383 — — 

— | 


Всего | — О 
ГУ Африка. 
Египетъ. .. .. 994 300 9 750.000 2 824 0,2 2,9 
Алжиръ и Тунисъ . 897 400 6 315 000 4 355 0,4 6,9 
Капская земля . 756 800 1765 000 3 634 ° 0,4 20,7 
Наталь . . . . . + 70 900 778 000 739 1,0 94 
Южно-Африк. республика 308 600 867 900 1 142 0,3 13,1 
Оранжевая республика 131 100 208 000 1340 1,0 63,8 
Марокко (169 км.), Реунюнъ | 
(127 км.), Сенегалъ (396 КМ. ), 
Ангола (364 км.), Мозамбикъ 
(435 км.), Конго (264 км.), 
Суданъ (159 км.) . д. — — 1914 | — — 


Всего | 15 948 | — | 


1} КромЪ нижепоименованныхъ острововЪ. О 
2) Къ этому нужно еще присоединить 037 км. жел. дор. на островахъ: ЯмайкЪ 
(294 км.), БарбадосЪ (39 км.), Тринидад (98 км.), МартиникЪ (194 км.), Порторико 


(195 км.), СальвадорЪ (117 км.), такъ что общее протяжеше американскихъ жел. дор. 
будетъ равно 380,384 км. 
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У Австрал{я. 


Длнна желЬзныхъ доротгъ. 
Назван! анъ. Величина Количестио 
И о 

Новая Зеландя. ..... 271 000 714 000 3528 1,3 49,8 
Виктомя. ди 229 000 1 175 000 5 035 22 43,0 
Новый южный Валлисъ. . . 199 000 1298 000 4 383 0,5 33,9 
Южная Австрамя .. ... 2 341 600 360 000 3 038 0,1 84,3 
Квинелэндъ ...... . 1741400 472 000 8 934 0,2 83,7 
Тасмашя (....... 67 900 166 000 764 1 47,9 
Западная Аветрашя . . . 2527 300 138 000 2 190 0,0 1587 
Гаваи. 17 700 109 000 142 0,8 12,9 

Всего| 7984900 | 4432000 | 23014 0,2 51,9 


Въ 1901 — 1902 г. во всей Европ было 290882 в. ж. д. въ Азши 
65,027 в., АфриЕкВ 19,427 к., Америк 414,560 к. и Авотрами 25,760 к., а 
всего 815,656 вк. Изъ этого чиела на Европейскую Росс приходилось 
52,396 к., а на Азчатскую 8,269 килом. 

Изъ этого обзора видно, какъ неравномфрно распредзлены желфзныя 
дороги на земномъ шарз. По извЪетной поговоркЗ Джемса Уатта, изобр$та- 
теля паровой машины, дорожная карта страны есть зеркало ея благополуч я. 
Теперь же мы можемъ сказать,что желфзнодорожная карта страны является 
отраженемъ ея благосостоямя и м$риломъ не только ея торговли и 
промышленности, но и вообще ея культурнаго состояня. 

Такъ, въ вышеупомянутомъ обзор на первомъ мет стоить богатая 
Бельмя съ ея пвфтушей промышленностью и общирными торговыми сноше- 
ями. На каждые 100 квадратныхь километровъ ея поверхности прихо- 
дитея 20 километровъ желЪзныхь дорогъ. За ней слёдуетъ: Саксотя при- 
близительно съ 18,3 километровъь желззнодорожной лиши, Ангя, имющая, 
благодаря отсталой въ желёзнодорожномъ отношевни Ирланди, лишь 10,9 
километровь жел$зныхъ дорогъ, на каждые 100 кв. килом. своей поверхно- 
сти, и, наконець, Гермав1я съ 8,9 километр. Въ Австро-Венгр!я на ту же 
поверхность приходится 5,0 километр. желЗзныхъ дорогъ, а въ Росци въ 1901 г. 
всего 0,88 километровъ. Страны прочихъ частей свфта стоятъ относительно 
еще ниже. Даже въ СЪв.-Американскихъ Соединенныхъ Штатахъ, превосходя- 
щихь въ 14 разъ своей величиной Герман!ю, на каждые 100 кв. килом. при- 
ходится 3,3 километр. желфзныхъ дорогъ. Конечно, СЪверная Америка еще 
находится въ стади развитя и идеть впередъь быстрыми шагами. Ия 
экономическое развите, послЪ богатой послфдетйями войны съ Испашей, 
пойдетъь еще быстр%е, чёмъ до сихъ поръ. Черезь немного десятилЁяЁй это 
число съ 8,3 километровъ значительно возрастетъ, тогда какъ сильно раз- 
витыя государетва Европы уже теперь имфють весьма полную желёзнодо- 
рожную сфть, которая можеть получить только еще сравнительно небольшое 
приращешме въ длину. Точно также и мномя друйя страны, напримръ, 
Китай, которыя теперь еще не совефмъ открыты для культуры, въ скоромъ 
времени разовьютъь живую дБятельность въ области постройки желФзныхь 
дорогъ. 

Чиело километровь желззныхъ дорогъ, приходящихся на единицу пло- 
щади, само по себЪ однако еше не предетавляетъ вполнЪ правильнаго 
масштаба, такъ какъ при’еравневи желЪзнодорожныхь сЪтей различныхъ 
отранъ необходимо также принимать во вниман!е и количество ихъ народонаселе- 
ня. Этому требованю также удовлетворяеть вышеупомянутый обзоръ. 
Въ его послёдней графЪ приведены слЪдуюния цифры: въ Западной Аветрали 
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на 10.000 жителей приходится 158,7 килом. жел$зныхъ дорогь, въ СФв.-Аме- 
риканекихь Соединенныхь Штатахъ — 42,2 километра, въ Гермаши — 
9,2 килом. и т: д. въ Европейской Росйи въ 1901 г. на 10,000 чел. было 
4,53 в., а въ Аз1атекой 4,95 в. Вообще чёмъ рЪЬже населена страна, тфмъ 
больше количество желёзныхъ дорогъ, приходящееся на опредзленное число 
жителей. Чфмъ боле, слфдовательно, отношен1е длины желёзныхь дорогъ 
въ стран къ количеству ея народонаселеня, тЪмъ мензе развита хозяй- 
ственная жизнь страны. Какъ быстро можеть идти рость желфзныхь дорогъ 
въ странЪ поелфдняго рода, показываеть намъ Аветрамя. 

Въ то время, какъ количество желфзныхъ дорогъ, приходящихся въ 
Европ на 10.000 жителей, за послЁдые 22 тода увеличилось лишь на, 
60°/0, въ авотралскихь воловяхь это число возрасло, какъ видно изь ни- 
жеприведенной таблицы, на 737%. На каждые 10.000 жителей приходи- 
лось желЪзныхь доротъ: 


1875 г. 1885 г. 1897 г.  приращеме въ 
въ Европ. . 4,3 км, 5,3 КМ 6,9 км. 609/ 
въ Авотраши. 6,2 „ 29,5 з 519 5, 73190 


Такимъ же вфрнымъ мФриломъ какъь интенсивности движешя и про- 
цвъташя промышленности, такъ и провозоспособности жел$зныхъ дорогъ, яв- 
ляется количество подвижного состава, которымъ послЗдюя  обладаютъ. 
Чфмъ болфе процвЗтаютъ въ стран промышленность и тортовля, тфмъ жи- 
вфе происходить обмфнъ товаровъ, тВмъ сильнфе разростается пассажирское 
движен1е и тёмъ провозоспособнзе должны быть желфзныя дорогилт®мъ 6о- 
ле он должны имфть подвижного состава. И въ этомъ отношени евро- 
пейсыя желфзныя дороги, какъ показываеть нижеслёдующая таблица, 
стоятъ далеко впереди (см. таблицу). 


Число локомотивовъ 

Страны на 10 клм. экс- 

всего плуатащонной 

ж. д. лии 

Европа. . . (и. 79 500 3,08 
Ам. Ссед. Пиаты. ‚, .. 36 000 1,21 
Австрамя. . . О 2200 1,95 
Британская Индя (и. 4 300 1,24 
Проч4я страны. ..... 11 000 1,00 
Всего на зем. шар. ... 133 000 1,82 


Особеннато интереса заслуживают относящеся сюда сравнительныя 
цифры для отдёльныхь странъ 1 


1 ЗдЬсь не безынтересно будеть привести заключающееся въ постановлеи!н 
германскаго имперскаго суда (Весзег1с 4), оть 17 марта 1879 года, опредьлене 
понятя, желЪзная дорога: „ЖелЪзная дорога есть такое предпря\е, которое имВетъ 
цвлью многократную перевозку людей или грузовъ на не особенно малыхъ протя- 
жешяхъ и при томъ на металлическихъ колеяхъ, позволяющихъ, велЪдотве своего 
состава, устройства и гладкости, перевозить грузы весьма значительнаго вЪеа съ 
относительно большой скороетью. Благодаря этому, а также волъдетве использ 
зовайя для получешя силы тяги естественныхъ силъ природы (пара, электричества, 
мускульной силы людей и животныхъ, а при сильныхъ уклонахъь пути, также и 
собственной силы тяжести подвижного состава и груза), предпр ят1е это при экспло- 
атащи его можетъ оказывать, смотря по обстоятельствамъ, весьма сильное вмяне 
какъ полезное, такъ и вредное для челов$ческаго здоровья и жизни“. Инженеръ, 
конечно, далъ бы болЪе простое опредълене, именно: желЪзными дорогами назы- 
ваются тая колейныя дороги, на которыхъ какая-нибудь сила тяги приводить въ 
движен!е подвижной составъ,. нредназначенный для перевозки грузовъ и пассажи- 
роЕъ. 
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Сравнительный обзоръ подвижного состава, 
среднимъ числомъ приходящагося на 1 версту эксплоатируемой длины ж. д. 


Европейск!1я страны въ 1901 году. 


Стразы о 
Европейская Рося 0,28 0,33 6,30 
Австро-Венгрия . 0,25 0,54 5,60 
Германя 0,42 0,89 9,00 
Франция . (а 0,29 (1899 г.) | 0,29 (1899 г.) 7,85 
Великобритая. . . 0,65 и 22,07 
СЪв.-Ам. Соед. Штаты 0.13 0,12 4,95 


Сопоставимъ данныя этой таблицы нёмецкихъ и англИекихъ дорогт, съ 
одной стороны, и австро-венгерскихъ, и русскихъ—съ другой. Какая разница 
получится тогда въ количествф ихъ подвижного состава! Между т$мъ излишне 
напоминать, кажется, что страна еъ относительно незначительнымъ числомъ 
паровозовъ и вагоновъ уступаеть также и въ военное время тосударетву еъ 
большимъ подвижнымъ составомъ, особенно, если конечные пункты желфзно- 
дорожной сЪти находятся на значительномъ разетояи лругъ отъ друга. 
Стянуть въ одно мфето войска, ускорить доставку ихъ на угрожаемую не- 
праятелемъ гранипу, отправить ихь изъ центра и т. д., все это исполняется 
значительно медленнЪе зъ первыхъ изъ упомянутыхъ сотранъ, чёмъ въ ТЬхЪ, 
гдф желфзныя дороги обладаютъ большой провозоепособностью. Въ вышеупо- 
мянутомъ обзорЪ, сравниваютъ только Россо и Франц ю съ Англей или Гер- 
машей. Отдфльныя н-мецюя союзныя государства даютъ значительныя коле- 
баня. Въ то время, какь въ Прусет приходится. среднимъ числомъ четыре 
паровоза и 92 товарныхь вагона на 10 клм. желЬзнодорожнаго пути; а въ 
Саксови еще боле, въ Бава]и, напротивъ, приходится только 2,7 паровоза 
и 40 товарныхъ вагоновъ, въ Мекленбургъ-Шверинф еще мене. Прус@я, слЪ- 
довательно, на своихъ желфзныхъ дорогахъ имфеть въ 11/2 раза болЪе парово- 
зовЪ и вЪ 21/, раза товарныхъ вагоновъ, чёмъ Бавар1я, а Саксов!я превосхо- 
дить послфднюю даже въ 21/2 — 8 раза. И все-таки ежегодно въ Прусая 
во время усилевля движешя, когла происходить уборка свекловицы и карто- 
феля, когда усиливается транепорть угля и замерзають р$%ки, зам} - 
чается недостатокъ въ вагонахъ. Масса сзтован1 сыплетея въ то время года 
на управлен!е желфзныхъ дорогь. Въ ноябрф 1898 года только въ гор- 
ныхь округахъ Рейнской провинши и Вестфали ежедневно отправлялось 
съ рудниковъ у коксовыхъ заводовъ около 14,500 вагоновъ, а въ нзкоторые 
дни даже 18,000 1, огромное число, которое не уменьшилось и въ 1899 
году. Жалобы на хлфбныя залежи на русскихъ ж.д. общеизвЗстны. | 

Желзнодорожная сЪть отлФльныхь етранъ наибол%е густо естественно 
раскинулась въ промышленныхь округахъ; отоитъ только сравнить ВЪ 
Росйи жел$знодорожную карту Донецкаго камен.-угольнаго бассейна съ кар- 


1 Согласно журналу „союза н8мецкихъ желфзнодорожныхъь правленй“ въ 
ноябрЪ 1898 г. въ Рурскомъ округ для вывоза угля и кокса понадобилось 392,280 
открытыхъь платформъ, съ подъемной способностью въ 10 тоннъ каждая, а въ Верх- 
ней Силез:и— 178,110 платформъ. При этомъ несвоевремеино было доставлено въ 
Рурскомъ округ — 9,447 платформъ и въ Верхней Силези — 868. Въ этомъ мфеяцв 
ВЪ течеми многихъ дней стоялъ густой туманъ, который мВшалъ колоссальному же- 
лЪзнодорожному движенно, имБющему постоянно место въ этой значительнъйшей 
въ мфф промышленной области. Крытыхъ вагоновъ (для разныхъ товаровъ, зер- 
нистаго хлЪба, сахара, птеничныхъ припасовъ и удобрешй и пр.), въ этомъ м$- 
сяцЪ на воъхъ прусекихъ государетвенныхъ желфзныхъ дорогахъ потребовалось 
750,006, причемъ только 22% всего числа потребованныхъ вагоновъ не могли быть 
доставлены своевременно. 
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Расположеше лиш й Лондонекаго желзнодорожнаго узла. 
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той Сфверной Росеи, а также Манчестеро - Ливерпульсмй округъ съ Ир- 
Больнице города также являются мФетомъ оживленнаго жел$знодо- 
рожнаго движея. По количеству станыЙ и пассажировъ первое м$ето во 
всемъ м1] занимаеть Лондонъ. Наить рисунокъ представляеть желфзно- 
дорожную сть, окружающую и пересфкающую этоть огромный, почти съ 
шестью миллюнами жителей, городъ. На площади, предетавляющей изъ 
себя кругъ, описанный изъ главнаго лондонскаго почтамта рауеомъ въ 9, 300 м., 
находятся 418 жел знодорожныхъ стан, въ томъ числ свыше 100 отдёль- 
ныхъ товарныхъ и угольныхъ илатформъ, а на площади круга, описаннаго 
изъ главнаго почтамта, какъ изъ центра, вдвое меньшимъ радусомъ (пло- 
щадь — 72 кв. км.) нахолится 275 станций. Берлинъ. который между осталь- 


ланщей. 
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53. Планъ трехъ подземныхть товарныхъ станц1й въ Лондо». 


025 стл. Чи; 


ными большими городами, кром$ Нью-Юрка, стоить впереди вефхъ по коли- 
честву желЪзныхъ дорогъ, иметь вмфетЪ со своими пригородами на пло- 
щади въ 275 кв. клм. около 75 станшй, въ томъ чиелЪ 11 особыхъь товар- 


ныхъ платформъ. 
На основаши вышесказаннаго можно составить слЗдующую, достойную 


вниман!я табличку; , 
Лондонъ: 275 сотаншй на 72 кв. вм., или 1 станшя приблиз. на 1/4 кв. км. 


Берлинъ: 12 > > 215 эээ > 1 ” » > 4 эээ 

Таблица эта наглядно показываетъ стараве англичанъ по возможности 
облегчить торговлю и сношеня, и ихъ желфзныя дороги, проведенныя не съ 
стратегической, а съ меркантильной точки зрён!я, вполнё удовлетворяютъ 
этому желаню. 

Еще яснфе это обнаруживается, если посмотрфть на рис. 53, предста- 
вляЯюцИИ одинъ изъ достопримЪчательнзйщихъ пунктовъ лондонекой желёзно- 
дорожной съти. Въ самомъ близкомъ  сосфдетвЪ здфеь находятся — то надъ 


землею, то подъ землею — семь пассажирскихъ станщй и три товарныхъ — 
т 


Промышленность и техника, т. 1Х. 
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поелёдня подземныя, построенныя для того, чтобы’ возможно болфе облег- 
чить массовое движен!е въ самомъ центр Лондона. И при всемъ томъ на веЪхъ 
пассажирскихъ станшяхъ, а также на товарныхъ: \УНЦе, Сгозз, БИ Ве Магкей 
и Еатгиойоп Бфтееё За от., движене развито неимов$рно сильно. Не ме- 
нфе поучителенъ въ этомъ отношеши и рие. 54, указывающий намъ 5 то- 
варныхъ стан въ Ливерпульекомъ порту, принадлежалия Гопдоп апа Мог 
У!езетл жел. дорог$. 

Въ заключее можно упомянуть о капиталахъ, вложенныхь въ же- 
лЬзныя дороги и о количеств служащихь на нихъ, такь какъ эти цыфры 
дадутъ намъ представлен!1е объ экономическомъ значени желзныхь дорогъ. 
Расходы по постройкв и устройству вефхъ желфзныхь дорогь на земномъ 
шарф составляли вруглымъ числомъ въ 1867 г. — 37, въ 1875 г. — 65, вЪ 
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54. Планъ товарныхъ станц!й Ливерпульской гавани. 
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1885 г. —- 105 миллардовъ марокъ; въ начал же 1898 г. эта сумма до- 
стигла приблизительно 145 милмардовъ марокъ. Для большей ясности пред- 
ставимъ себ эту сумму въ видЪ свертка талеровъ. Послфдь! займеть въ 
длину разстояне въ 121.480 Ем., то есть имъ можно будетъь окружить эква- 
торъ болФе чёмъ 3 раза. Чтобы перевезти это количество денегь по же- 
л№зной дорог, пришловь бы нагрузить 18.000 самыхъ длинныхь товар- 
ныхъ вагоновЪ. Если бы пожелали всю эту затраченную на желфзныя 
дороги сумму отдать изъ 49/0 годовыхь, то ежедневно получали бы 16 
миллюновъ марокъ чистаго дохода. 

Расходы по постройкЪ, приходящйеея на 1 км. длины ж. д., весьма 
вар!ируютъ и находятся въ большой зависимости оть мФетвыхь условий, а 
именно: оть устройства поверхности, ифны на землю, количества и ве- 
личины искусственныхъ сооружен и, кромф того, отъ величины вокзаловъ, 
числа колей, устройства мёръ предосторожности и т. д. Постройка англй- 
скихь дорогъ. въ среднемъ обходилась гораздо дороже. СОдинъ километръ 
желёзнодорожной лии въ АнглЛи стоилъь приблизительно 600.000 марокъ, 
въ Герман — 252.000 марокъ, въ Голлавди — 494.000 марокъ, во Фран- 
Щи— 814.000 марокъ, въ Дани-—107.000 марокъ; въ среднемъ въ Европ — 
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288.000 марокъ, въ СЗверо-Американскихъ Соединенныхъь Штатахтъ — 158.000 
марокъ. Въ Европейской Росфи въ 1901 г. количество пассажиро-веретъ 
составляло — 13.841 миллюоновъ, количество пудо-верстъ малой скорости 
2.012 милларла, валовая выручка пассажирскаго движения — 111,8 миллюна 
рублей, товарнаго — 4444 милмюона. Эксплоаташя пассажирскаго движеня 
обошлась — 96,4 .миллмюна, товарнаго — 274,3 миляюна. Платы годовой за 
капиталъь сооруженя падало на первое — 50 милллоновъ, а на второе — 
142,3 миллюна руб. Капиталь, затраченный на сооружене ж. д., составлялъ 
4.112 милшоновъ, ‘средняя стоимость одной версты 107,800 рублей. 


Число жел знодорожныхъ служащихъ. 


Въ 1901 г. общее число служащихь и рабочихъ составляло въ Евро- 
пейской Росби — 553.000, на верету приходилось 18 человёкъ. Выдано имъ 
содержашя — 180 миллоновъ рублей, на версту --4.241 руб., а на человЪка 
въ среднемьъ--825 руб. Въ Германи при — 548.000 служащихь (11,6 на 
версту) выдано на версту—7.045 руб., а на челов ка—605 руб. Лля вевхъ 
желззныхъ дорогъ земного шара на 732.000 килом. всей желёзнодорожной 
лини придется около 51/2 миллюоновъ служащихь и рабочихь, живущихъ 
нажалованье, платимое дорогами, а вмЪетВ съ ихъ семействами людей, нахо- 
дящихея въ непосредетвенной зависимости отъ желёзныхь дорогь, по 
крайней м$рЪ 20 миллюновъ. Если присоединить еще къ этому числу 
веБхь занятыхъ производетвомъ подвижного состава, рельсъ, различныхъ 
матинтъ и прочихъ принадлежностей желЪзнодорожныхь лин и мастерскихъ, 
всЪхъ. занимающихся обработкой сырыхъ матераловъ и вспомогательныхъ 
матер!аловъ и, наконецъ, работающихь при сооружеши и ремонт% дорогъ,— 
то станетъ ясно, какое огромное значене имфють желфзныя. дороги для 
хозяйственной жизни народовъ, не говоря уже о значеюи дорогъ для тор- 
говли, промышленности, сношешй и охраны страны. 


Классификаюя желфзныхъ дорогъ. 


Огромная сЪть желфзныхъ дорогь земного шара въ своихъ отдфльныхъ 
частяхъ имфетъ различное устройство и разнообразное назначеше. Самое 
главное вмяве на внфшв1Й видъ ихъ оказываетъь поверхность страны: до- 
роги, пролегающия по Европейской Роееи, венгерскимъ пуштамъ или арген- 
тинскимЪъ саваннамъ являются болВе простыми по своему устройству, чфмъ 
альийсыя горныя желфзныя дороги или городсвыя дороги, проходяния между 
иди надъ моремъ домовъ нашихъ большихъ городовъ. Поэтому различаютъь 
слВлуюпия дороги: 1) равнинныя дороги на низменныхъ, ровныхъ м$Фетахъ; 
2) дороги въ холмистыхь мфетахъ; 3) горныя дороги съ не особенно кру- 
тыми подъемами, входяц]я однако въ общую желЪзнодорожную еЪть; 4) спе- 
Щальныя тгорныя дороги, требуюция особыхъ приспособлен!й и, наконецъ, 
5) городещя дороги, которыя въ свою очередь дёлятся на подземныя и 
налземныя. 

На дорогахъь, проходящихъ по ровнымъ мЪетамъ, искусетвенныя соору- 
жешя (вадуки, туннели, подпорныя стБнки и др.) ветрЬчаютея рЪдко, 
ражусы. закруглевйЙ довольно велики и подъемы незначительны. Горныя же 
дороги предетавляють собою, напротивъ, прямую противоположность. На 
Нихъ, кромВ того, очень часто приходится производить искусственную раз- 
вертку лини, во избЪжан1е крутыхъ подъемовъ. Что тасаетея городекихъ 
желфзныхь дорогъ, то он на всемъ своемъ протяжевши представляютъ со- 
бою рядъ искусственныхъ сооружешй. Если он — надземныя, то рельсы ле- 
жать на каменныхъь вадукахъь  (Берлинъ, ВЪна) или поддерживаются же- 
ЛЬзными столбами и балками [Нью-Торкъ, Чикаго, Ливерпуль, Берлинъ (воз- 
дДушная электрическая дорога), Эльберфельдъ (подвфеная дорога) и т. д... 
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Если же дороги — подземныя, то онф или представляютъ собою одинъ галу- 
боый туннель подъ землей (электрическая подземная дорога въ ЛондонЪ), или 
пролегаютъ неглубоко подъ самой мостовой (желфаныя дороги въ Глазго, 
Берлин, Будапешть), или, наконецъ, состоять поперемфино то изъ туннелей, 
то изъ выемокъ (Лопдоиъ, Гласго). Еели поверхность городовъ, которые 
прорфзаются желфзными дорогами, слишкомъь холмиста, то линя вообще 
принаравливается къ форм этой поверхности, ‘Такъ, напримфръ, болфе 
старыя подземныя до- 
а . 1 роги Лондона предста- 
| вляють изъ себя не- 
прерывную  ломаную 
лин съ подъемами 
| 1:100, 1:44 и даже 
1:39. Такимъ обра- 
зомъ онф имфютъ ха- 
рактеръ почти горныхъ 
дорогъ. 

Желфзныя дороги 
также различаются по 
величину, движения, 
своему назначеню и 
цфли. Транзитныя ли- 
ши съ большимъ дви- 
женемъ вообще, 0со- 
бенно же съ оживлен- 
нымъ движенемъ ско- 
рыхъ поЪздовъ, тре- 
буютъ (при одной и 
той же ширинф пути) 
болфе крВикаго полот- 
на, болфе тяжелыхъ 
рельсъ и подвижной 
составъ большей про- 
возоспособности, чфмъ 
лини со слабымъ то- 
варнымъ движешемъ, 
по которымъ ежеднев- 
но проходять лишь 

р. немноге легк!е пофзда 
а. о ВИЙ скороети. Же- 
лфзныя дороги посл$д- 
няго рода, имфюция 
лишь подчиненное зна- 
чене, для уменьшешя 
расходовъ по ихъ сооруженю часто строятея съ меньшей шириной пути, 
Чфыъ главныя дороги. Полотно ихъ также д®лается менфе прочнымъ. Часто 
он даже вовее не имфютъ особаго полотна, а проводятся по обочинамъ 
обыкновенныхъ шоссейныхъ дорогъ, 

Поэтому мы различаемъь желфзныя дороги: главныя (дороги 1-го раз- 
ряда), подъфадныя (второстепенные пути) и малыя (третичные пути). Кромф 
Того, по своему назначеню дороги бывають товаро-пассажиремя, пассажир- 
свя (дороги для туристовъ,), товарныя (промысловыя, полевыя, лБсныя ит. п.) 
и, наконецъ, чисто военныя (крфпостныя и пр.). 

По ширинф колен дороги дфлятея на ширококолейныя, нормальныя ин 


55. Горигратск:й мость черезь Финделе 
По фотографическому сномву 3. Фипише и И 
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узкоколейныя, а по характеру тяги на: а) локомотивныя (съ паровой или 
газовой тягой), пневматическая, гидравличесяя и электричесвя; №) дороги 
съ животной тягой, на которыхъ подвижной составъь приводится въ ДВИ- 
жене мускульной силой людей или животныхъ (воловъ, лошадей, му- 
ловъ ит п); ©) дороги, на которыхъ движущей силой является сила тя- 
жести. Кром того, по основано тяги дороги дфлятся ва обыкновенныя, у 
которыхъ тяга основана на тренш и спфиленши, на зубчатыя и канатныя, & 
по числу рельсовъ — на однорельсовыя, двурельсовыя и многорельсовыя 
(Лангская подвфеная дорога, дороги системы Ляртига, Мейгса, Эноса, Бера 
и др.). Наконець, по тому, кому принадлежать дороги, послёдня бываютъ 
государственный и частныя. 


56. Налзамиая дорога въ Чикаго. 


Когда Г. Стефенеонъ построилъ свой первый локомотив для дороги въ 
англШекихь каменноугольныхь копяхъ, то омъ постарался приспособить 
ето къ ширив® колеи въ 4’ $” существовавшихь уже дорогъ. Такую ши- 
рину онъ придалъь и построенной Имъ Отоктонъ- Дарлинттонской дорог, 
являющейся первой желфзной дорогой съ локомотивной тягой, открытой для 
общественнаго пользованя, а также и всбмъ остальнымъ построеннымъ имъ 
въ Англи дорогамъ. Такимъ образомъ, ширина пути въ 4'8” ввелась чисто 
случайно *. Изомбаръ Брюннель, извфстный строитель перваго туннеля подъ 
Темзой, по которому и теперь происходить оживленное движенме, довелъ въ 
1333 г. ширину жельзныхъ дорогъ до 7 англ. футовъ, находя болЪе широ- 


1 Въ повъйшей литературЪ можно найти сообщен!е, что дороги для перевозки 
угля строились съ колеей въ 4’ 6”, Стефевсонъ же принялъ ширину колеи 
на 2” большую потому, Что „считаетъь ширину въ 4’ 6” недостаточною для помъ- 
щетя паровыхъ циливдровъ“. Сообщеше это однако не выдерживаеть ни малЪй- 
шей критики, такъ какъ до 1528 года, то есть почти еще три года спустя послЪ от- 
крыйя вышеупомянутой дороги, Стефенсонъ строилъ свои паровозы такимъ обра- 
зомъ, что ихъ оба паровыхь цилиндра помъщались одинт» за другимъ надъ кот- 
лом, 
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кую колею болфе выгодной для движеня. Такая колея была имъ принята 
для построенной имъ Грэтъ-Вестернской дороги и, въ отлище отъ Стефен- 
соновской колеи, получила назване Вгоадеаиее (широкая колея). Съ но- 
добной колеей были построены потомъ и нЬкоторыя другя дороги. Различ- 
ная ширина пути на главныхь дорогахъ страны представляла массу не- 
удобствъ. Нельзя было передавать пофздовъ съ одной ливши на другую, а 
потому невозможно было безпересадочное (сквозное) движеше. ПослЪднее об- 
стоятельство представляло больышя неудобства не только для торговыхъ 
сношенй, удорожая перевозку изъ-за многократной перегрузки товаровъ, но 
и было невыгодно съ военной точки зрфн!я (защита страны). ПослЪ много- 
льтней газетной полемики относительно цфлесообразности Брюннельской и 
Стефенсоновской ширины пути, извфстной подъ назвашемь Ше ЙеВё о! 
вацеез, послфдняя одержала верхъ. Хотя спещально для разршеня этого 
вопроса назначенная парламентская комисфя и признала въ 1845 году спра- 
ведливость мнЪн!я Брюннеля, что при широкой колеф возможно достигнуть 
большей скорости, ч6мъ при узкой, однако, изъ техническихъь и экономи- 
ческихъ сображенй было отдано предпочтене болфе узкой, чтобы тьмъ 
облегчить и удешевить постройку желфзныхъ дорогъ. 

Поэтому въ парламентв былъ проведенъ законъ, чтобы всв англйсюя 
и шотландевня желфзаныя дороги на будущее время строились съ узкой ко- 
леей. Въ Ирландши, гдф дороги были построены съ различной шириной ко- 
леи, была предиисана общая мфра въ 5’3” — 1600 милим. За искаю- 
чешемъ Грэтъ-Вестернской дороги, всЪ прочя желфзныя дороги въ Англи 
были перестроены на дороги съ пормальной шириной колеи въ 1435 милим., 
и потому Брюннельская колея осталась ва одной первой лини. Позже однако 
управлен!е этой дороги вынуждено было передфлать и ее, чтобы приспосо- 
бить въ общей сфли съ нормальной колеей. Для этой цфли въ ши- 
рокой колеф проложили еще трейй рельеъ (рис. 117 въ отдфав „Верхнее 
строеше полотна желфзной дороги“), такъ что по такому полотну съ 
тремя рельсами могли профажать вагоны какъ ширококолейныхъ, такъ и 
узковолейныхъ \. 

Въ 1892 году широкая колея была совершенно уничтожена, такъ 
что съ этихъ порь англсмя и шотландея желфзныя дороги всё имфютъ 
одну и ту же ширину пути. Велфдетвю доставки на первыя бельчйеюмя 
и нфмецюя дороги антаШекихъ локомотивовъ (преимущественно съ фабрики 
Стефенсона), та же ширина колеи въ 1435 милим. была принята и на ма- 
терикф. Къ сожалфню, подобная узкая колея, какъ это будетъ подробнфе 
изложено въ отдфаЪ „о локомотивахъ“, сильно ограничивая ширину локомо- 
тива, а сафдовательно и его конструкцию, мЬшаетъь соразмфрить работоспо- 
собность паровоза съ безпрестанно возрастающими требовашями, предъяв- 
ляемыми къ желзнымьъ дорогамъ. Наши наиболфе сильные паровозы имфють 
теперь уже таве болыше котлы, что едва ли является возможвымь еще 
увеличить ихъ размфры. 

Вь Европв и Сфверной Америкв преобладаетъ англЙская ширина пути 
(1435 милим.), встрёчающаяся вообще приблизительно на трехъ четвертяхъ 
всфхъ желфзныхъ дорогь въ мрь. Только ть страны, природныя условя ко- 
торыхъ дфлакиь невозможными или затруднательными транзитныя сношеня 
съ сосфдними государствами (Ирландя, Испан), или которыя изъ-за поли- 
тическихь или военныхъ мотивовъ неё пользуются колеей другой ширины, 
составляютъ исключене. Въ Росеш ширина пути привята въ 1525 милим., 


* Соглаено сообщеню желЪзвой дороги, слБланному автору въ 1391 году, еще 
ло послЪдняго времени замфчалась разница въ скорости пофадовъ, двигавшихся по 
различнымъ колеямтъ, и при томъ въ пользу ширококолейвой лини. 
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въ Ирландш — 1600 милим., въ Испан и — 1676 милим. Послфднй разм®ръ 
примфненъ также на нфкоторыхъ остъ-индскихъ жельзныхъ дорогахъ. 
Узкоколейныя желЪзныя дороги. Большая ширина пути есте- 
ственно дфлала необходимымъ закруглешя съ большими радтусами и широ- 
кое полотно, благодаря чему сооружеше такой желфзной дороги обходилось 
очень дорого. Шоэтому для дорогь съ слабымъ движешемъ, а часто прямо 
изъ финансовыхь соображенй, выбирали меньшую ширину колеи, — 1435 
милим. (узкоколейныя желфзныя дороги). При подобной колеф допустимы 
меньшие ражусы закругленй, а вслфдетв!е меньшаго вфса пофзда — также 
боле значительные подъемы. Поэтому въ холмистыхъ и горныхъ странахъ 
узкоколейныя дороги дозволяютъ лучшее приноровлене желфзнодорожной 


| 


а 


7. ровриток’ская дорога въ ВалисЪ, Щирина колеи 59 см. 


лини къ формЪ поверхности, благодаря чему количество дорого стоющихъ 
искусетвенныхъ сооружешй и земланыхъ работъ значительно Фкращается, 
Постройка километра узкоколейной желЪзной дороги обходится въ виду 
этого въ среднемъ приблизительно на 30.000 марокъ дешевле, чмъ кило- 
метръ главныхъ лин!@; точно также меньше расходовъ бываетъ по экеплов- 
тащи ея, ремонту пути и охранЪ его. Поэтому он являются виолнф пригод- 
ными для слабо населенныхъ мфетноетей, гдЪ нельзя ожидать особенно уси- 
леннаго движеня. Въ наше время тавя узкоколейки начинають все болфе 
и болфе распространяться. Ширина пути нЪмецкихъ узкоколейныхъ дорогъ 
достигаеть 1000. 750 и 600 милим.; въ другихъ странахъ мы ветрфчаемъ 
еще большее отетуплеще. Такъ, напримЪръ, шведсвя и норвежемя дороги 
имфють ширину колеи въ 871 и 1067 милим., боенШеюмя — 760 милим., лиш я 
Бейрутъ-Дамаскъ — 1050 милим., венгерско-альшШйская — 500 милим. Са- 
мую узкую колею, именно въ 1’ 111/34” = 590 милим,, имъють двф дороги 
въ Валлиеф. Одна изъ нихъ — такъ называемая Фестинюгская жел. дорога. 
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является притомъ самой старой узкоколейкой. Поэтому англичане до 1892 
года могли вполиф справедливо хвастатьея т№мъ, что самая большая и са- 
мая малая ширина колеи дорогъ, открытыхъ для общественнаго пользова- 
ня, находятся у нихъ. Фестивогская желёзная дорога соединяеть гавань 
Портмалокъ съ лежащимь выше ея на 214 метровъ мЪотечкомъ Ртаз. 
Изъ 23 километровъ длины этой дороги 20 килом. идетъ ‘подъ уклономъ, 
равнымъ въ среднемъ 110/0 (1:92); максимумъ же уклона равенъ 141/20/00 
(1:69). Число закруглеЙ весьма значительно, причемъ самый малый ра- 
дусъ ихь равенъ 35 метрамъ. 


Первоначально дорога эта была предназначена для перевозки камня изъ 
многочисленныхъ, расположенныхь кругомъ ОПтаз’а каменоломенъ, которыя со- 
единялись съ ней посредствомъ бремсбертовъ, съ уклономъ въ 2000/ю (1:5) — 
1800000 (1:3/42), при этомъ движене совершалось при помощи лошадей. Послвд- 
ня поднимали вагоны въ гору и затьмъ спускались съ нагруженными пофздами, 
двигавшимися внизъ благодаря собственной силЪ тяжести. И теперь еще нагру- 
женные вагоны, сцфиленные въ длинные поЪзда, въ сопровождеи нЪсколькихь 
тормозныхъ кондукторовъ, спускаются въ долину только благодаря’ собственной 
силЪ тяжести. 

ВмЪсто лошадиной тяги въ 1863 году была введена локомотивная, что, 
велЪдотв1е чрезвычайно узкой ширины пути, обратило на себя всеобщее вни- 
маше. Интересъ къ этой дорогВ еще болЪе увеличился, когда шесть лЪтъ спу- 
стя тамъ были введены длинные паровозы Ферли съ двойнымъ котломъ. Пер- 
вый изъ нихъ носилъ назваше „[Ае \оп@ег“ (см. рис. 219 въ отдълЪ „око- 
мотивы“). 

Движене по этой порог довольно интенсивно; уже въ 1869 году по ней 
перевезено не мене 97.000 пассажировъ, каковое чиело теперь приблизительно 
возросло до 140.000 чел. КромЪ того, ежегодно перевозится около 115 милл. кил. 
груза, большею частью камень, но также и уголь, дерево и пр. По воскреенымъ 
днямъ движене прекращается. 

Маленьше, трехъ метровъ длины, старинные пассажиревые вагоны, съ длин- 
ными сидёньями, состоящ!е только изъ пола, крыши и двухъ стфнокъ, а съ 6о- 
ковъ прикрытые кожаными занавЪсами — довольно своеобразны. Каждый изъ 
нихъ можеть вмЪстить 12 пассажировъ. Полъ выше рельсъ всего на 20 сантимет- 
ровъ, поэтому платформъ на станщяхъ не существуетъ. Вагоны для перевозки 
камня представляють изъ себя грубо сдЪланныя деревянныя телЪжки безъ рес- - 
соръ; ихъ въ употреблеви около 1100 штукъ. На рис. 57 представлена станщя 
этой дороги съ двумя уже готовыми къ отходу поЪздами. На первый ваглядъ 
они кажутся построенными для карликовъ, но все-таки въ новЪйшихъ вагонахъ 
перваго класса путешественникамъ предлагаются всевозможныя удобства. 

’ Устройство всего пути съ его насыпями, туннелями, земляными выемками и 
экоплоатащей носитъ весьма своеобразный характеръ. Ландшафты весьма живо- 
писны, и пофздка по этой дорог, особенно на паровозЪ, даетъ возможность су- 
дить о дикой природЪ богатыхъь оврагами и ущельями горныхъ цЪпей Валлиса. 


Опыть показалъ, что для горныхъ дорогь съ такимъ интенсивнымъ 
пассажирскимъ и товарнымъ движешемъ, какъ на вышеописанной мин!атюр- 
ной дорот%,, подобная узкая колея мало пригодна. Теперь дороги, предна- 
значенныя для пассажирскаго движешя, только въ исключительныхъ случаяхь 
дЪлають съ колеей въ 60 сантиметровъ. Подобная колея употребляется 
только для спещальныхъ дорогъ: выставочныхъ, военныхъ и т. п. Чаще же 
Всего пользуются такой шириной при проведении промышленныхъ, полевыхъ 
и лфсовозныхь дорогъ. Во Франщи Дековилль уже лфтъ 20°’тому назадъ въ 
значительной степени усоверщенствоваль узкоколейныя дороги для только 
что упомянутыхъ цфлей, и при томъ какъ сами линш, такъ и ихь подвиж- 
ной составъ. Для временныхъ же цфлей, какъ, напримЪръ, для лАсовозныхъ 
и сельскохозяйственныхъ дорогъ (для перевозки свекловицы и т. д.), для зе- 
мляныхь работь, для доставки матераловь при большихъ сооруженяхъ, 
колею длають изъ отдфльныхъ легко переносимыхъ звеньевъ. Рельсы отъ 
2 до 6 м. длиною уже на фабрик крфпко прикрфиляются къ желёзнымъ 
шпаламъ, такъ что не только укладка пути можетъ быть произведена быстро, 
Но также и переноска на другое мфото. Дековилль на всемрной париж- 
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ской выставкЪ въ 1889 году возбудилъ всеобщее внимане такою дорогой 
прекрасно приспособленной къ оживленному пассажирскому движеню на 
занятой выставкой плошади. Ширина колеи дороги равнялась 60 сантимет. 
Линя была длиною 8 километра, самый большой уклонъ дороги составлять 
250/00 (1:40), а наименьший радфусъ закругленй— только 30 метровъ. Же- 
лЪзнодорожный путь состояль изъ звеньевь длиною въ 5 метровъ. Локо- 
мотивы и вагоны были такого устройства, что они плавно проходили по 3а- 
круглевямъ даже весьма малаго радтуса (см. „Локомотивы“). Ихъ оси могли 
подъ кузовомъ передвигаться и принимать рад1альное положее. Въ на- 
стоящее время количество подобныхь дорогь все болфе растетъ, причемъ 
дороги эти бываютЪъ самаго разнообразнаго устройства. Въ Гермайи тавя 
дороги дфлаются Крупповскими заводами въ Эссенф, Оснабрюкекими и 
Коппельскимъ въ Берлин®. Н$которыя изъ нихъ, сооруженныя посл дней 
изъ упомянутыхь фирмъ, представлены на рис. 58—61. Изъ этихь риеун- 
ковъ видно, что узкоколейныя дороги имфютъ не только самое разнообраз- 
ное примЗнене, но бываютъ также самаго разнообразнаго устройства какъ 
но характеру тяги, такъ и по своему подвижному составу. 

Здфеь также слВлуеть упомянуть еще о нёмецкой узко-колейной жел з- 
ной дорог, еъ шириной пути въ 60 сантим., длиною 17 килом., пдотроенной 
въ 1897 году оть Кирхленкера до Валлюка Оснабрюкекимъ заводомъ и пред- 
назначенной лля перевозки руды и другихъ товаровъ, а также и людей; она 
имфеть очень крфикое верхнее строеше полотна, локомотивы, могупие дви- 
галься по закруглешямь весьма малаго радфуса (рис. 221}, и просторные 
вагоны съ поворотной тел жкой. Самый большой уклонъ достигаетъ 320/00 
(1:81), самый малый радуеъ закруглевя на этомъ разетоящи == 60 метр. 
У этой дороги ширина пути’ только на 1 сант. больше, ч%мъ у Фестин1ог- 
ской жел. дороги, но она отличается отъ послфдней лучшимъ верхнимъ 
строешемъ полотна и лучшими товарными вагонами. Эта дорога является 
также прекраснымъ доказательствомъ того, какъ выгодны бывають узкоко- 
лейныя дороги для хозяйственной жизни слабо населенныхЪъ областей. 

Полевыя дороги съ дуплекеъ-локомотивами, составленныя изъ пере- 
носныхъ звеньевъ и построенныя н8мецкими желёзнодорожными войсками, 
имфють также ширину пути въ 60 сантим. Какъ извзетно, подобная дорога 
проложена желЬзнодорожнымь отрядомъ въ западной АфрикВ на протяжени 
300 килом. между Свакопмундомъ и Виндекомъ, причемъ первый участокъ 
этой лини оказался очень полезнымъ для германской тамошней колоши. 

Сифлая Ларжилинская дорога въ Гималайскихъ горахъ, которая на 
протяжени 82 килом. поднимается на высоту въ 2104 м, проложена съ 
5’—61 сантим. шириною пути и соединяеть между собою Даржелингъ, из- 
вЪетное дачное мЪсто, и Зе — другой край пунктъ этой дороги. По- 
слфлняя должна считаться самой значительной изъ вофхь дорогъ съ 60-тью 
сант. шириною пути какъ по своему подъему, такъ и по техническимь 00- 
оружешямъ. См$ло извиваясь, часто представляясь въ вид% петли и зигза- 
товъ (см. стр. 117), по которымъ локомотивъь то тянеть позздъ, то под- 
талкиваетъ его, взбирается эта карликовая дорога по скаламъ, открывая 
путешественникамъ плЪфнительную панораму Канчинчинги вышиною Въ 
8580 метровъ и покрытыхъ вфчными енфгами дфлей Гималайскихъ горъ. 

Самая маленькая постоянная узкоколейка, по которой ходять локомо- 
тивы, находится въ желёзнодорожныхь мастерскихь Сгеме (Ангая). Ши- 
рина колен ея равна только 11/5 англ. фут. (457 милим.). Чрезвычайно 
Маленьке паровозы перевозять по ней различные матермалы между отдЪль- 
ными мастерскими и складами этого огромнаго завода, на которомъ работаетъ 
30 6500 рабочихъ. 

На выборь ширины колей иметь нфкоторое вмяше и сила вътровъ. 


р 4. 


58. Полевая жел, дорога, приводимая пъ дЪбсти!е руками, 59 Полевзя желдвзн. дорога, приводиман въ дЪйств[ е окотомъ, 
въ Новой Гвинее. въ Нидерландской Инд!и, 


60. Полевая ж. дор. съ паровымъ двигателемъ, па Ян%, 81. ЦПолепаля ж. д, съ электрическимъ двигателем въ Трансввал. 
По снимкамъ А. Корр раив*. 
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ЧЬмъ уже путь, тёмъ менфе устойчивы вагоны при сильномъ вихрЪ, и тёмъ 
скорфе они могутъ опрокинуться 1). Въ высокихъ горахъ дфлаютъ обыкно- 
венно ширину пути въ 80 и 76 сантим. (Бернекая горная область, Южная 
Америка). Въ послфднее время изъ-за упомянутаго дфйств!я вфтра начали 
предпочитать ширину въ одинъ метръ. Такую ширину имфютъ, напримръ, 
открытыя въ 1898 году двз цфпныя дороги съ электрической тягой, на Горнъ 
и полъфздная лия Шейлегь — Эйгерглетчеръ, желфзной дороги на Юнгъ- 
фрау. | 

Ширина нути въ значительной степени можеть вщять какъ на труд: 
ность проведеня дороги, такъ и на расходы по ея постройкв. Ярый при- 
м$ръ. такого вщятя даетъ намъ южно-американекая дорога, такъ называемая 
За-андокая желфзная дорога (черезъ Анды) между Аргентиной и Чили. Сое- 
динительная вфтвь первой страны, доходящая` до Мендозы (724 метра надъ 
уровнемъ моря), — имфетъ ширину въ 1676 милим., зил ская же вфтвь, про- 
стирающаяся до Санта Розы (825 м. налъ уровнемъ моря), — разетояе между 
рельсами въ 1435 милим. Поэтому линю, всоединяющую эти два пункта, ел- 
довало построить съ колеей одной изъ этихъ двухъ вЪтвей, по крайней мЪрЪ, съ 
колеей послЪдней вЪтви, чтобы избЪжать двойной пересадки и двойной перегру- 
зки товаровъ. Однако по вышеупомянутымъ соображеямъ ее построили съ 
колеей въ 100 сантим. Такимъ образомъ лишя Буэносъ-Айресъ-— Вальпарайзо 
имфетъ троякую ширину пути, что дЪлаетъ транзитное движен1е невозможнымъ. 
Дорога черезь Анды построена частью какъ лЪйствующая трешемъ, съ укло- 
номъ 25°/%. (1:40), частью (въ самой верхней части) — какъ зубчатая, 
съ уклономь 80°/„ (1:121/.). Самая высшая точка лежитъь у Ла-Комбра, 
почти на 8300 метровъ надъ поверхностью моря. Количество искусствен- 
ныхъ сооружей на этой дорог очень велико. Туннели, проходяпе въ 
кр&пкихъ гранитныхъ скалахъ, имфють общую длину Въ 16 километровъ. 
Если бы пожелали провести ширококолейный путь, то расходы такъ сильно 
увеличились бы, что при отраниченномъ бюджетВ этихъ странъ постройку 
дороги пришлось бы еще надолго отложить. Т%» участки дороги, гл дЪй- 
ствуетъ зубчатое зацфилене, на рис. 95 отм$чены вазубренной линей. 


Уеслов1я постройки дорогъ, обстоятельства, препятствующия дви- 
жен1ю, и услов1я подъема. 


При выборз направлея желЪзной дороги, обращается внимане не 
только на то, чтобы она проходила по тЪмъ мфетамъ, гл ощущается въ ней 
нужда, но и на то, чтобы изъ различныхъ возможныхъ лив! была выбрана, 
самая удобная для постройки и самая дешевая. Для этого необходимы 
тщательныя предварительныя изыскан1я какъ съ технической стороны, такъ 
ий во стороны экономической, и приблизительные, относяпуеся сюда раз- 
четы. Въ низменныхь м%Фетахь постройка дороги естественно является 
дЪломъ боле простымъ, чФмъ въ холмистой мФфетности или въ горахь. Сна- 
Чала мы разберемъ нослф дн! случай. Прежде всего опредзляютъ размЁры 


1) На узкоколейной желъзной дорогЪ на НиппонВ 7 октября 1899 года задняя 
часть смвшаннаго поззда, состоящая изъ 8-ми пассажирскихъ вагоновъ, была обро- 
шена въ рЪку ураганомъ еъ моста внизъ. ЖелЪфзнодорожная лин!я 214 м. длиною, 
проходящая по мосту надъ НоЕШиаз, лежить на мостовой фермЪ и не ограждена 
перилами; пассажиры частью были убиты, частью тяжко ‘ранены. Пассажирсые ва- 
гоны вЪсили 7000—7500 килогр. и для того, чтобы опрокинуть ихъ, доетаточно было 
давлен!л вЪтра отъ 122 — 130 килогр.. на 1 кв. метръ. Такъ какъ подобные сильные 
ураганы въ Ялон!и бываютъ часто, то на казенныхъ дорогахь этой страны суще- 
ствуетъ предписане, что во время особенво бурной погоды пофзда не должны 01- 
правляться со станщй. Въ вышеупомянутый злополучный день, во время несчастья 
на станщяхь были задержаны три пофзда, благодаря ‘чему они избЪжали опасности 
быть опрокинутыми вЪтромъ. 
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предполагаемагто движен!я по проектируемой желЬзной дорог въ ту и другую 
сторону на основанйи экономическаго положеня и состоян!я путей сообщев1я 
твхъ мфстностей, по которымъ она нойдеть и которыхъ коснется, дВлають 
приблизительное вычислен!е дохода и предпринимаютъ геологическое изсел$- 
доваше почвы, для выяснен!я, къ какимъ породамъ принадлежать ветрз- 
чаюнйяся на намченной ливи слои и каково ихъ простиране и падене; 
затёмъ опредвляють размфры и стоимость земляныхъ работъ и изслФдуютъ 
опасныя напластован1я, которыя потомъ могли бы быть причиной сползаня 
земли и которыя должны быть обойдены путемъ перенесеня лини въ другое 
мфето или укрЪзплены особыми сооружешями. ОпрелФляется также цзнность 
вемли на проектируемой лиши, чтобы путемъ изм$неня направлевя лини 
могли быть обойдены цённыя земельныя угошя, какъ-то рудники, камено- 
ломни и т. п., а въ случав невозможности изм$нить направлеше лиши была 
известна сумма, необходимая для вознагражденя владфльцевъ этихъ уго 
за отчуждене необходимой полосы земли. Также тщательно изелёдуетея 
высота воды въ р$фкахъ, ручьяхъь и т. д., что необходимо для постройки 
моетовЪъ, плотинъ, водопропуекныхъ трубъ, назначаются пункты для устрой- 
ства водокачекъ, глЪ паровозы смогуть запасаться водой, необходимой для 
питаня паровыхъ котловъ, и отмфчаются м%ета, часто подвергающйяея дфй- 
ство опасныхъ горныхъ обваловъ. На всемъ протяжени проектируемой 
лини точно измфряютея ве низины и возвышенности и затёмъ составляетея 
подробная карта съ населешемъ вефхьъ горныхъ хребтовъ, представляющая 
вЪфрное изображене данной м$етноети со всеми постройками, болотами, тря- 
синами, горизонтомъ воды и т. п. На этой картЪ потомъ намфчаютъ самое 
выгодное направлен!е желфзнодорожной ливи, причемъ главнымъ образомъ 
обращается внимае на то, чтобы инрилать дорогф наиболфе выгодный 
уклонъ. 

ЗатЬмъ проиступаютъ кь изыскашямъ и раземотрЪвю чисто техниче- 
скихъ сторонъ постройки, каковы, напримБръ, устройство желЪзнодорожнаго 
пути (земляныя насыпи, рвы и выемки въ косогорахъ, см. рис. 62), укрфп- 
лешя его подпорными стЬнками фундаментными камнями, укр$иленя отко- 
совъ и прокладки подъ насыпью трубъ для стока воды, сооружея мостовъ, 
туннелей, перекидныхъ мостовъ черезъ долины, оградительныхъ галлерей 
отъ обваловъ и лавинъ и т. п., необходимы бывають также изыскашя по 
осушЕВ полосы земли, предназначенной подъ полотно, по отводу рфкъ и по 
осадкВ подошвы долины и отводныхь каналовъ и, наконецъ, по ностройкЪ 
путепроводовъ, вокзаловъ, сторожевыхъ будокъ, мастерекихь и т. д. Если 
выемки и насыпи елфдують одна за другой, то слБдуеть еще раземотрЪть, 
хватить ли Добытаго матерала изъ первыхъ для вторыхъ. Если нЪтЪ, 
то линю, смотря по обетоятельетвамъ, немного ноднимаютъ или понижаютъ, 
пока выемка будеть равна насыпи. Этоть способъ требуеть подробныхъ 
вычислешй и чертежей и называется уравниваемъ маесъ. Благодаря ему 
уничтожаются ненужные расходы на необходимую въ иныхь случаяхъ выемку 
земли для насыпи изъ особыхъ предназначенных для этого мЪетъ. 

Каждый желЪфзнодорожный проекть необходимо долженъ быть утвержденъ 
правительствомъ. Для этого представляютъ исполненный по опредЪленной 
инструкщи планъ, для составлен1я котораго нужно произвести „обийя пред- 
варительныя изыскамя“. ПослЪ одобревшя этого нлана на мВстноети произ- 
водится разбивка лиШи желфзнодорожнаго пути и тогда, на основан испол- 
ненныхь „особенныхъ“ или „детальныхъ предварительныхъ изысканй“, со- 
составляется окончательный планъ съ нанесетемъ всфхьъ подробностей. Раз- 
‘ницу между обоими способами изысканй легко понять изъ етоящихъ впереди 
нихъ прилагательныхъ. Въ вышеприведенномъ изложени разница эта не 
особенно р$зка, потому что здфеь дфло идетъ только о томъ, чтобы дать 


ая ж д (Швейцарыя) прорфзавная въ свалахъ. 


Втий1 5 ' к 
По снимку общества „Роюоь“ въ Цюрих 
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моря). Здфсь, вь Царств вЪчныхъ снфговъ, была цостроена машинная 
станшя съ мастерекими и магазинами, которая приводить въ дЪйстве элек- 
тричесвыя буровыя машины, раньше также и водяной насосъ для промывки 
буровыхъ скважинъ!) и вентиляторы для очистки воздуха поелв взрывовъ. 
Эта же станця питаеть лампочки накаливаюя въ туннелё и въ мфотахъ 
работы. 

Такимъ образомъ, мы видимъ на Юнгфрау, что энертя воды глетчера 
снова передается изъ долины на вершину его, чтобы тамъ производить по- 
лезную для человЪка работу. Лля помфщеня рабочихъ, число которыхъ 
лЬтомъ 1898 года доходило до 250 чел., построили бараки межлу Малымъ 
Шейдеггомъь и Эйгеръ-глетчеромъ. равно какь и большой магазинъ для 
съфетныхь припавовъ, потому что зимою ве профзжя дороги заносятся 
тлубокимъ енфгомъ, и всяый подвозъ изъ долины прекращается. Сообщене 
возможно тогда только на лыжахъ. Въ это время главный баракъ, въ ко-. 
торомъ живуть также и инженеры, соединяется крытымъ ходомъ съ тунне- 
лемъ. Зимою и лЬтомъ необходимая вода получаетея изъ сильно про- 
мерзшаго глетчерекаго ензта. Для этой цфли наверху у туннеля находятся 
шесть бочекъ, которыя наполняютея енфгомъ, каковой растапливаетея по- 
средетвомъ электрическаго тока. 

Рис. 68 представляеть намъ направлене этой см$ло задуманной Гюйе- 
Целлеромъ (въ Цюрихф) желфзной дорогй. Она будетъ проложена ‘сильнымъ 
подъемомъ (250°/ = 1:4) по длинному туннелю, 10 километровъ длиною, 
черезь Эйгеръ, Мёнхь и Юнгфрау почти до самой вершины поелёлней 
(4166 м. надъ уровнемъ моря). Взобратьеся на эту вершину возможно будетъ 
при помощи совершенно отвфенаго элеватора, около 90 метровь высоты, 
Рис. 68 предетавляеть намъ еще прежей планъ въ продольномъ разр$з$. 
Сотлаено этому плану дорога въ покрытому льломъ Юнгфрау—юху должна 
была быть построена съ обратнымъ уклономъ. Поздн®Ийпия изслфдованя и 
соображеня побудили однако провести новую лин! безъ перелома, которая 
съ боле слабымъ, но за то постояннымъ подъемомъ доходитъ до оснозаня 
ведущаго къ вершинв элеватора. Для участка, длиною въ 4 км., между 
станщями „Вйзмеръ (Калифиръ) и Юнгфрауюхь“ подъемъ предполагали 
только въ 621/20/0. Теперь же получилась возможность, въ случав прекращеня 
дъйстыя электричества, спускать повзда въ долину, блаходаря ихъ собетвенной 
силЪ тяжести. Боковой туннель отъ станщи „Менхъ“ до „Верхняго Менх- 
скаго“ хребта также оказалось возможнымьъ оборудовать, какъ и послёднюю 


1 До 1899 года употреблялись вращательные электричеевые буровые приборы, 
которые работали безъ шума и вполн% удовлетворительно, одкако они требовали 
дорогого ремонта и были замЪнены вел детве этого ударными бурами „Общества 
Унюонъ въ БерлинЪ“. Эти машины дЪлаютъ 400 оборотовъ въ минуту, не требуютъ 
промываня буровыхъ скважинъ, но производять сильный шумъ, хотя и боле сла- 
бый, чЬмъ буровыя машины Ферру, дЪйствуюцИя сжатымъ воздухомъ, кото- 
рыми пользовались при проводкЪ С.-Готтардекаго туннеля. ЛЪтомъ 1899 года 
большой туннель на Юнгфрау, длиною около 900 метровъ, былъ уже открыть для 
движен!я, и имъ охотно пользовались путешественники. На верхнемъ концф его 
находится первая станшя туннеля „Ротштокъ“ на 2520 м. надъ уровнемъ моря, отъ 
которой весьма удобно взбираться на Ротштокекую скалу. Около сфанщи, въ скал 
выдолблены помфщеня для мастерскихъ и кузницъ, и устроена боковая штольня 
для того, чтобы можно было взорванную при проведени туннеля породу сбрасывать 
прямо въ пропасть. Высокое напряжене тока въ 7000 вольть при дальнЪйшемъ 
проложен туннеля на разстояе приблизительно около 1 километра понижается 
до необходимаго для движешя позздовъ напряжен1я въ 600 вольтъ, Электричесве 
паровозы развиваютъ 300 лошад. силъ и могутъ поднимать 2 пассажирекихъ вагона 
©ъ 80 пасажирами въ гору на 250/% со скоростью 8 км, въ засъ. До высшей точки 
подъема пролагаемый туннель долженъ имЪть въ длину около 10 километровъ. 
Ежедневно могуть пробить 3 — 4 метра его длины. СлЪдовательно, работы по по 
стройкВ его продолжатся еще нЪеколько лЪть. 


Эйгеръь. 3975 м Мвихъ. 4105 м Бегфрауюхь Ювгфрау. #106 м Зильбергорнь 3705 м 
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Горная зубчатая дорога на Юнгфрау. 
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станцию. Въ планф желфзной дороги на Юнгфрау принято во внимане это 
новое направлене. Еще первый километръ большого туннеля не былъ вполнЪ 
законченъ, какь Гюйе-Целлеръ, производивш эту дорогую постройку на 
эвои частныя средства, вдругь умеръ въ апрфлЪ 1899 года отъ паралича 
сердца. Наелвдники его намфрены составить общество и продолжить дорогу 
до станщи Ейзмерь (Калифирнъ) (3160 м. надь уровнемь моря); отеюда 
устроить удобную лорогу до вершины Эйгеръ, находящейся выше на 700 м., 
и уже потомъ провести жел®знодорожную линию дальше участками до 
„Юнифраускаго“ хребта (3420 метр. надъ уровнемъ моря). Туннель 
пуфеть въ вышину 4,5 м. и въ ширину 8,6 м. Величественное пред- 
прияме это, обратившее на себя внимане всего цивилизованнаго м!ра, зна- 


64. Рабочий пофзль на Юнгфрау ж. д. 
Цо снимку общества „Рноюя10“ въ Цюрих%, 


чительно облегчить посл своего окончашя любителямъ путешествовать 
доступь въ чудесный м!ръ горныхъ высотъ группы Юнгфрау съ ихъ испо- 
линскими глетчерами, снфжнымиравнинами и безподобными видами, особенно 
на сфверь и на югъ. 

Самые высоыме водораздфлы, до которыхъ доходатъь желфзныя дороги, 
находятся въ АмерикБ. Въ то время, какъ въ Европф выспия точки ши- 
рекоколейной желЪзно-дорожной лиши находятся на высот 1367 м. на 
БреннерЪ, 1338 м. на Монъ-СениеБ, 1311 м. на Арльберг% и 1154 м. въ 
С.-Готтардекомъ туннелЪ, узкоколейной же лини — на высотВ 3018 м., на 
Горнеграть у Церматта и въ скоромь времени на высоть 4075 м. въ тун- 
нелЪ дороги на Юнгфрау, — вь Южной АмерикВ узкоколейная дорога Анто- 
‘фогаста-Оруро, длиною 922 км., доходить до высоты 3956 м. надъ уровнемъ 
моря, между тбмъ какъ Перуанская центральная дорога Каляйо -Оройя, 
длиною 230 км. въ Галерскомъ туннелВ достигаеть даже 4774 м. высоты, 
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т, е. почти высоты Монблана (4810 м.)! Эта дорога тянется кверху по 
длинному подъему, около 40/0 (1:25), отъ берега Тихато океана черезъ 
Лиму и древёйй городъ инковъ Хозику по крутому скату Кордильеровт, 
отчасти идя огромными зигзагами (остро-ломанной лин1ей), и оканчивается 
въ странф пуновъ (высомя плоскогорья въ Перу) у Оройи. Если эконо- 
мическое положеше Перу улучшится, то лин1ю, можетъ быть, проведутъ 
дальше по восточному склону горъ въ необыкновенно плодородныя, но 
теперь еще мало населенныя, изобилуюцщуя водою долины восточной стороны 
Андъ. Потомъ ее можно будетъ продолжить до бассейна рЪки Амазонки и 
тогда уже вполнф будетъ достигнута ея цфль; она соединить западный бе- 
регъ съ богатой минералами восточной частью Перу и облегчить обмЬнъ 
и транспорть товаровь между Атлантическимъ и Великимъ океаномъ. Обиме 
трещинъ въ крутыхъ горныхъ масвивахъ принуждало проводить не только 
смфлую лин, но также производить многочиеленныя, вь высшей степени 
дорого стоюлйя искуественныя сооружен1я. Пришлоеь сдфлать около 
30 туннелей и столько же мостовъ. Отмётимъ здфеь только тавъ назы- 
ваемый „Верруга-Вадукь“, видъ котораго предетавленъ на рисункВ 65. 
Лорога эта приналлежитъ къ числу самыхъ замфчательныхь и емфлыхъ про- 
изведен!й инженернаго искусства, которыми такъ богать нашъ вфкъ, Другая 
не менъе смЪлая и высокая дорога — это перуанская южная желЪзная до- 
рога, длиною въ 522 километра, достигающая у Рогбех де] Сгахега въ туннелв 
близъ вершины (длиною 1178 метра), высоты 4470 м. надъ уровнемъ моря 
и такимъ образомъ значительно превосходящая альШИйсвя дороги Стараго 
Свфта. Конечно, сл5дуетъ замфтить, что снфговая лия въ Кордильерахъ 
лежитъ значительно выше (5000 им.), чфмъ зъ Швейцарекихъь Альпахъ 
(2700—2800 .м.), и поэтому постройка желЬзныхь дорогь и движене по 
нимъ въ первыхъ является болфе легкимъ дфломъ. Однако въ твхь мЪет- 
ностяхъ и высотахъ климатичесмя услоНя таковы, что тамъ желфзнодорож- 
ныя сооружея сопряжены съ необыкновенно большими трудностями. Съ 
одной стороны частые проливные дожди, превращаюние высохпийе или не- 
больше потоки въ бушующя р$ки, и сильные енфжные ураганы, съ дру- 
той — необыкновенно р$фдый воздухь на такихь высотахъ и частые 
холода являются злйшимъ врагомъ желфзныхь дорогь. При поетройкЪ 
въ дикихь и пустынныхь областяхъ желёзныхь дорогъ, пролегающихъ 
какъ внутри, такь и надъ высокими горными кряжами и постоянно 
подвергающихся опасности быть разрушенными обвалами и лавинами, со 
стороны инженеровъ строителей требовалось особенное знаше дфла, настойчи- 
вость, желФзная воля, и они вполн® достойны поэтому занять мЪето въ 
ряду тЪхъ лиць, благодаря гешальности которыхъ были построены альшй- 
свя дороги и благодаря которымъ были открыты новые пути для торговли 
и сношенй. 


Горная бол$знь. На высокихъ горныхъ дорогахъ на высот® около 4000 
метровъ происходятъ частыя заболЪваня изьфотной „горной ‘болЪзнью“. Но со- 
общеню „Нретлеетта“ за 1894, разрЪжевный горный воздухъ на послздней 
части пути между Лимой и Оройей въ высшей степени вредно вмяетъ на многихъ 
пассажировъ. Продолжительность всей пофздки — 11 часовъ, и путешественники 
въ столь короткое время принуждены иснытать веЪ переходы оть жаркаго при- 
брежнаго климата Лимы до холоднаго — горныхъ вершинъ. И воть часто ту- 
ристы, подъ вмяемъ сильной разрЪженности воздуха, заболЪваютъ горной бо- 
лЪзнью, носящей тамъ назване „сорохе“ Симптомами этой болЪзни служать 
одышка, сильное сердцеб]ен1е, шумъ въ ушахъ и слабость во всЪхъ членахъ, 
доходящая часто до обморочнаго состоян!я; иногда даже происходитъ кровоиз- 
шян!е изо рта, носа и ушей. Съ прибымемъ поЪзда въ Оройо тамоптийй отель 
часто превращается какъ-бы въ „больницу“, въ которой раздаются въ течен1е 
всей ночи жалобные стоны больныхь „сорохе“. Въ качеетвЪ успокоительнаго 
средетва въ ОройЪф употребляютъ носовыя примочки изъ варенаго чеснока, а 
также и одновременно принимаютъ настойку его. Средство однако такое же 
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скверное, какъ и само болЪзненное состояе. МноШе путешественники выносятъ 
изъ Оройи, вмЪсто воспоминанйя о созерцайи дивныхъ горныхъ высотъ, воепо- 
минан!е „о непр1ятныхъ часахь пребывая тамъ“. Какъ только однако дости- 
гаютъ боле низкихъ мЪстъ, болЪзненное состояе исчезаетъь. Вообще же оно 
не такъ легко появляется, если путешественникъ прерветъ на нфеколько дней 
свою пофздку передъ Оройей, на одной изъ станцй, лежащей на средней высотЪ, 
чтобы пргучить себя здЪеь къ разрЪЬженному воздуху и приспособить къ нему 
свои легкя и сердце. ЖелЪзнодорожные служащ!е избавлены отъ этой болЪзни 
въ силу привычки. Употреблене сырой воды на такой высотЪ, согласно выше- 
упомянутому источнику, также очень вредно. 

Подобное же болЗзненное состояв!е появляется, какъ извЪстно, на зубчатой 
дорогЪ въ Колородо МапЦот ава Р\ез Реак, привлекающей массу путешественни- 
ковъ своими чудными видами. ПоЪззяка оть МапИой, находящейся на 2000 м. 
высоты надъ уровнемъ моря до вершины въ 4330 м. требуетъ только 1/2 часа 
времени, такъ что переходъ къ разрфженному воздуху въ данномъ случаЪ 
совершается значительно екорфе, чфмъ на дорогЪ въ Оройю. Вел детв1е этого на, 
Ркез РеаК’Ь обморочные припадки очень часты, и мног!е путешественники стра- 
даютъ отъ горной болЪзни. 

Поэтому весьма вБроятно, что, когда вершина Юнгфрау сдЪлается вполнЪ 
доступной, благодаря зубчатой дорогЪ и элеватору, по крайней мЪрЪ слабые 
люди принуждены будутъ испытать на ней вышеупомянутое болЪзненное- состоя- 
не. Согласно Гюйе-Целлерскому проекгу, для проЪзда большого туннеля на Юнг- 
фрау понадобится время 11/3 часа, что слишкомъ мало для того, чтобы можно было 
въ течене его пручить свое тъло къ сильно уменьшенному давлен!ю воздуха. 

Сопротивлен 1е движен{1ю. Мы раньше вид$ли. что на правильный вы- 
боръ дороги главнымъ образомъ вщяетъ уклонъ ея полотна, такъ какъ отъ вели- 
чины послЪдняго сильно зависятъ расходы по устройству и экеплоатащя дороги, 
а слЪдовательно и экономическая сторона предирятя, перевозочная способность 
ея и, наконецъ, родъ и характеръ тяги. Для уяснев!я этого важнаго вопроса не- 
обходимо разсмотрЪть съ технической стороны основан!е жел знодорожнаго дЪла 
и опредБлене размЪра силы, необходимой для приведенйя въ движене вагоновъ. 
Тогда легко можно будетъ замфтить превосходство въ экономическомъ отношени 
жельзныхъ дорогь надъ прочими сухопутными транспортными путями, а также 
выяснить т% условя, при которыхъ возможно сооружать обыкновенныя дороги съ. 
гладкими рельсами, — дороги, въ которыхъ тяга основана на треи — или необ- 
ходимо строить зубчатую или канатную дорогу. При этомъ мы должны включать 
въ кругь нашего раземотрЪн1я и подвижной составъ, такъ какъ самая лия и 
вагоны взаимно вщяютъ другъ на друга и должны быть раземотрёны вмЪеть, 
если дЪзло идеть объ опредЪлен!и величины силы, потребной для приведешя въ 
движен!е вагоновъ. 

Сила эта должна преодол$вать сопротивлен!е вагововъ. При безвфтри или 
слабомъ вЪфтрЪ и медленномъ ходЪ по прямому горизонтальному направлению 
сопротивлен!е это вызывается трешемъ 2-го рода (катящихся тзлъ) между окруж- 
ностью колеса и рельсами (сопротивлее катящихся тълъ) и трешемъ 1-го рода 
(при скольженм) колесной оси въ ея подшипникахъ (= трен1е въ подшипникахъ 
и подпятникахъ). Оба эти трен!я обусловливаютъ сопротивлене движен!ю самихъ 
вагоновъ, которое зависить отъ качества дороги и состоян1я вагоновъ и бываетъ 
тзмъ меньше, чЪмъ ровнфе и жестче путь, чЪмъ больше колеса и чЪмъ глаже 
и лучше смазаны осевыя` шейки (цапфы) и колесные подшипники. За среднюю 
величину его можно принять частное отъ раздлешя общаго вЪса вагона на его 
нагрузку, каковая дробь называется коеффиц!ентомъ сопротивлен{я. 
Если обозначить послЪдыйй черезъ & и принять вЪсъ вагона съ его грузомъ за 9 
килограммовъ, то общее сопротивлеше пофзда или необходимая для приведешя 
въ движен.е вагоновъ сила Р въ килограммахъ выразится такъ: Р == ЁЖХ О. 
Отсюда слъдуетъ, что чмъ меньше Ё, тЪмъ больш й грузъ О можетъ быть при- 
веденъ въ движен!е одной и той. же силой Р. {1 для различныхъ дорогъ не одно 
И то же и зависить отъ качества ихъ. Можно въ общемъ принять его среднимтъ 
чиеломъ: 


для плохой земляной дороги . 15 


„ бредняго качества . . . Мо 
хорошей . . а № 
шоссейной дороги. ... У 

„ асфальтоваго пути. . Уи— Ив 

„ хорошей булыжн. мостовой 15 

„ конно-желфзной дороги . И: 
электрическаго трамвая . 1/125— Уж 


желЪзной дороги. . . . 1/450—И 
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Какъ отсюда видно, одна и та-же сила тяги производить на хорошей булыжной 
мостовой въ три раза болЪе полезное дЪйстве, чЪмъ на хорошей земляной дорог\, 
на конно-желфъзной дорогь — въ 10—12 разъ, а на желЪзнодорожной а — 
въ 25 разъ большее дЪйстве. Эти числа наглядно показываютъ уснЪхъ, кото- 
раго достигли съ течешемт времени въ способахъ передвиженшя. Опи вполн® 
подтверждаютъ факты, приведенные въ введенши, что въ Германи, Австри и 
Англи уже давно для перевозки угля стали примЪнять желЪзныя колеи съ ло- 
шадиной тягой, а въ началЪ 19 столМя стали примънять посльдшя также и для 
перевозки грузовъ и людей. Они въ то же время указываютъ на превосходство 
теперешнихъ желъаныхъ дорогъ предъ вс5ми прочими способами передвижения, 

Но условя мЪестности только въ рдкихъь случаяхъ позволяють вести на- 
правлеше желЪанодорожнаго пути прямо. Необходимыя закругленя его заста- 
вляютъ вагоны постоянно измфнять свое направлене и, слВдовательно, оказываютъ 
сопротивлеве движешю. Это „сопротинлен!е на закруглен!ях ъ* есте- 
ственно тьмъ больше, чЪмъ болЪе изогнутъ путь, чьмъ длиннЪе сами вагоны 
и, кромв того, чфмъ менЪе подвижность колееныхъ осей. Изгибы пути съ ра- 
пусомъ кривизны, большимъ 1200 м., являются уже пастолько плоскими, что 
производать только едва замфтное сопротивлеше, На равнинахъ длину радтуса 


58. Клювпообраэный ивровоэт, 


можно брать гораздо большую, ЧЬмъ въ горахъ, гдЪ часто значительно пре- 
пятствують этому горныя складки и извилины долинъ тъхъ горныхъ массъ, че- 
резъ которыя приходится профзжать. Въ общемъ иабъгають по возможноези 
брать ее для главпыхЪъ дорожныхъ лин 


въ равнинахь, . . . . . меаъе 1000 метр. 
„ холмиестыхъ мъетахъ. . $ 9, 
„= ТОРАТЬ . Е" ‚ ` 30. 


Иногла принуждены длину радуса брать гораздо меньше 300 метр. (см. от- 
дълъ „Верхнее строен полотна жел. дорогь“). Англ Мея дороги въ среднемъ 
на открытомъ пути, т. е. выв станцй, имЪюгь боле плосвя закруглешя, чумЪ 
проч1я страны. Америка въ атомъ отношеши занимаеть послъднее мЪсто. Для 
жельзнодорожныхъ лиш второстевенныхъ и узкоколейных, — смотря по ширинЪ 
ихъ пути и назначенно, — допускаютъ больнИя или меньшИя закруглешя лини, 

Особенпымъ врагомъ желВзнодорожнаго движешя является сильный вЪътеръ. 
Если поелфдый будеть противъ направленя движения поЪфзда или съ боку, то 
для движевшя создается новое сопротивлене, такъ называемое сопротивлен1е 
воздуха. Оно имЪфетъ мЪето впрочемъ всегда, когда поъздъ несется съ боль- 
шой скоростью. НапримЪръ, на прямомъ, горизонтальномъ пути и при довольно 
слабомъ вЪтрЪ, сопротивлее вагона, идущаго со екоростью 10 км. въ часъ, 
равняетея №50 его вЪса; сопротивлеше воздуха при этомъ чрезвычайно мало. 
Если при одиваковыхъ прочихь условяхъ скорость того же самаго вагона будеть 
доведена до 90 километровъ въ часъ, то, согласно повьйшимъ изельдованямЪъ- 
для этого потребуется сила тяги, равная приблизительно лы его вЪеа. Слвдо, 
пвательно послъдияя только благодаря сопротивлевю воздуха возрасла почти 
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въ 4 раза! Сопротивлеше Фдущаго паровоза волЪдете его устройства и большей 
поверхности, подверженной давлет!ю воздуха, бываетъ значительно больше, чЪ мъ 
сопротивлен!е вагоновъ. Оно равняется на прямомъ горизонтальномъ пути, при 
умФренной скорости (около 10 км. въ часъ} и безвЪтруи приблизительно 1,300 вЪса. 
паровоза. однако быстро возрастаеть съ увеличешемъ скорости движешя и до- 
ходитъ при скорости 90 км. въ часъ почти до 1/75, т. е. дълается въ 4 раза боль- 
шимъ, чЬмъ въ первомъ случаЪ. Оно тогда почти равняется сопротивлению повозки 
одинаковаго вЪса, движущейся по булыжной мостовой! Это значительное вшян!е 
сопротивлеяйя воздуха на силу тяги еще больше прежняго сказывается при те- 
перешней большой скорости движен!я пофздовъ — вь Германия около 90 км., въ 
Англии АмерикЪ — около 110 км, и даже больше. Поэтому французеюй ияже- 
неръ Рикуръ въ концЪ 80-хъ годовъ придумалъ нЪкоторыя усовершенствованИя, 
имзвиця цёлью уменьшить это вшян!е. Устройствомъ носового приспособленя 
съ нередней стороны паровоза (съ цълью легче разсЪкать воздухъ) онъ значи- 
тельно понизилъ сопротивлене воздуха, что видимымъ образомъ отразилось на 
экономи угля. Подобные, клювообразные локомотивы были введены и въ дру- 
гихъ странахъ. Во Францщи, на казенныхъ дорогахъ. а также па съверныхъ, 
новые паровозы большой скорости, — (см. рис. 66,} — снабжены вообще такимъ 
приспособленемъ, находящимся впереди дымовой камеры и крытой площадки для 
машиниста. Увеличенье сопротивлен!я воздуха движенио жельзнодорожнаго 
поЪзда въ связи съ возрастатемъ скорости послЪдняго (ло 90 км. въ часъ) очень 
нагляднымъ образомъ предетавлено на рис. 67. Кривая [ составлена для ло- 
комотивовъ У — двухосевыхъ вагоновь. \У? вагоновъ съ поворотной телЪжкой. 

Для послЪдняго она самая малая, что обусловлено какь хорошимъ прилега- 
немъ и смазкой колесныхъ осей, такъ длиной и тяжестью этихъ вагоновъ. Такъ 
изъ рис. 67 видно, что сопротивлеше воздуха на каждую тонну (1000 килогр.) 
собственнаго вЪса, включая полезный грузъ, при скорости движен1я въ 45 клМ. 
въ чась равняется для 


локомотива .... с. ... 7 Килограм. 
двухосеваго вагона .. 3,2 килограм. 
вагона съ поворотной телъжкой 2,6 килограм. 


Данныя, приведенныя на чертежь 67, желЬзнодорожные инженеры прини- 
маютъ за основаше своихъ вычислейй. Можно также вычислить сопротивлеше 
воздуха движущемуся локомотиву при тихой погодВ или слабомъ вЪтръ, по шкалъ 
Бофорта, принятой въ морскомъ двлЪ. Для этого нужно всю подверженную да- 
вленю воздуха поверхность локомотива умножить на давлен!е вЪтра, соотвЪт- 
ствующее скорости вЪтра въ секунду, найденной по этой шкалб. 

На горныхъ дорогахъ еще болфе важное значене иметь такъ пазываемое 
сопротивлен!е подъему, обусловленное силою тяжести. Если отнести уклонъ пути 
къ длин по горизонтальному направлен въ 1000 метровъ. какъ иоказано на 
рисункв 68, и обозначить его правильной дробью съ знаменателемъ 1000, напри- 


мёръ, то числитель Х по закопу механики предетавить намъ величину 


1000’ 
сопротивлен1я, вызваннаго поднятемъ тонны (1000 кгр.) вагоннаго вЪса. ВмЪсто 


х р 
000 обыкновенно принято писать Х9/оо. Если нужно провезти вагонъ вЪсомЪ въ 


20 тоннъ (20.000 кгр.) по подъему 100/00, то сила тяги, необходимая для его под- 
няшя — не принимая во вниман!е сопротивленя движенцо и собственнаго сопро- 
тивлен1я, будетъ равна 10Ж20 ==`200 килогр. При нодъемЪ въ 2509/00 (1:4) для 
того же самого вагона потребуется сила въ 250Ж20 == 5000 килогр. (только для 
поднят!я!) собственно сопротивлен!я вагона. Вслфдетве такого значительнато 
вшяня подъема на величиву сопротивлевя движеню поЪзда, паровозъ, который 
на ровномъ мъЪстЪ съ опредьленной скоростью тянетъ длинный пофздъ, въ горахъ 
можетъ провезти съ такою же скоростью только очень мало вагоновъ. При опре- 
дъленномъ подъемЪ онъ не можеть уже втащить никакого полезнаго груза и, 
наконецъ, по очень крутымъ подъемамъ онъ даже самъ не въ состоянии дви- 
галься. Такъ, напримЪръ, трехосный товарный паровозъ прусскихъ казенныхъ 
дорогъ, вЪсомъ въ 38.500 килогр., при скорости 15 километр. въ часъ, можеть 
везти слвдующИ грузъ въ тоннахъ (1000 кгр.): 


по горизонтальному направлен1ю 2800 тоннъ 


при подьемв 29/00 == 1:500 . 1380 „ 
й „ 109/00 — 1:100 , 415 „ 
„ „ 250/00 = 1:40 . . 148 »„ 
„ й 8400 = 1:12 .. о, 


Сльдовательно при подъемЪ 1:12 паровозъ можеть везти только самого 
себя и тендеръ, вЪсомъ приблизительно 2892 тоннъ. Приведенныя цифры еще 
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уменьшаются съ увеличещемъ скорости движеня и числа закругленй на пути. 
Такъ, напримЪръ, при скорости 45 км. и подъемЪъ 10/00 на тажой дорогф, какая 
представлена на рис. 86 (сопротивлене кривизны == приблизительно 2 килогр. 
на каждую тонну в$са поЪзда), вагонный грузъ понизится до 300 тоннъ. Поэтому 
больше подъемы для эксплоатащи дороги въ высшей степени убыточны. Они 
требуютъ паровозовъ съ особенной силой тяги, потреблен1е топлива которыми не 
соотвфтетвуеть количеству перевозимато груза. Кром того, на лишяхъ съ силь- 
ными подъемами въ общемъ пофзда не могутъ быть такъ длинны, какь на ли- 
щяхъ съ слабыми уклонами пути, и не въ состояши Ъхать по всей лини съ 
одинаковой скоростью. Поэтому, для перевозки грузовь и войскъ, приходится 
отправлять больше поЪфздовъ, что увеличиваеть эксилоатацонные расходы и 
требуеть распирешя станцонныхъ построекъ для помфщетя и ремонта локо- 
мотивовъ. Эти убытки отъ большихъ подъемовъ, конечно, покрываются тВми 
выгодами, которыя получаются вел дстЫе укорачиваня лини. 


Гм 
Г 


М 
АТГ 


оф чьъьчнофооь 


ВАА 
ИВуВ 


РРР]. 
г 10 20 50 чо 99 60 20 80 90 килом./часъ 


67. Опыты Федот! а надъ сопротивлен!емъ ходу паровозовъ и вагоровъ на ипрямомъ 
горизонтальномъ пути. 


При выборЪ болЪе слабаго подъема эксплоатащонные расходы сокращаются, 
но зато, волЪдстве удлинешя линш, увеличиваются расходы но сооружено до- 
роги. Выборъ наиболВе выгоднаго уклона и составляетъ главную задачу пред- 
варительныхь изыскашй. ЗдЪсь достаточно будетъ упомянуть, что въ общемъ у 
дорогъ съ болыпимъ движешемъ большее значен!е имЪетъ сокращене непосред- 
ственныхт, экоплоатацюнныхь расходовъ, чфмъ основного капитала, затраченнаго 
на постройку лин, тогда какъ у до- 
рогъ съ слабымъ движеемъ выгодн5е 
уменьшить расходы по постройкЪ, хотя 
бы это и имЪло слЪдстемъ гораздо 
большие непосредственные эксплоата- 
понные расходы. 

Сообразно съ значенемъ желфз- 
ной дороги для сообщешя и для оборо- 
ны страны (рис. 86), а также соотвЪтетвенно климатическимь условямъ 
изняютея и ипредфлы допустимыхъ подъемовъ. Для главныхъ дорогъь съ 


большимъ движешемъ предфлъь этотъ доходить до 250 и въ крайнемъ 


68. Отношен!я подъема хб/со, 
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случаЪ до 30°/ю (1:40 — 1:33). Такъ, напримЪръ, на Бреннерской дорогь 
уклонъ достигаеть 259/00, на С.-Готтардской — 27/0, на Нейенбургской 
Юрской -— 270/00, на Арльбергской — 80°/о, на Могеги РасИекой въ 
Скалистыхъ горахъ и въ Серь НевадЪ — до 220/0. 

Для дорогъ мЪфетнаго значеня и съ слабымъ движещемъ принято за 
правило дфлать подъемь не болфе 40°/ (1:25). Конечно, можно найти 
и здЪсь массу исключешй. Среди прочихъ горныхъ желЁзнодорожныхъ до- 
рогъ лишя въ Колорадо иметь подъемы 40°/ю, Лима-Оройская — 40° /, 
Иверлонъ — С.-Круа, въ западной Швейцари — до 440/, линйя Ландквартъ- 
Лавосъ —459/0, Веденевейль — Эйнзидельнъ (швейцарская юго-восточная 
дорога) — до 500/00. 

На дорогахъ, спещально предназначенныхъ для туристовъ, въ исключи- 
тельныхъ случаяхъ допускаютъ даже подъемъ 70°/ю (1:14). Такой подъемъ 
можно ветрфтить на Ютлибергской дорогф у Цюриха. По ней однако ходять 
только легме пофзла и съ незначительной скоростью. Точно также на слу- 
жащей для перевозки руды горной дорог въ Колорадо, именно на Калу- 
метской вфтви, подъемъ достигаеть 70/0. Самые высое подъемы дорогъ, 
дъйствующихь силой тренйя, находятся на электрическихъ трамваяхъ; — 
1065/00 въ Ремшейдь, 1099/%0 — въ Цюрих и 116°/ю — въ ЛозаннЪ. Эти 
ли и имЪютъ однако весьма короткое протяжене. 

Если желають устроить подъемы больше, чфмъ въ 50/0, на длинныхъ 
разетоящяхъ и лля перевозки большихъ грузовъ, то приходится отказаться 
отъ дорогъ, дЪйствующихь спфплешемъ и трешемъ, и создавать для вагоновъ 
искусственную точку опоры посредствомъ зубчатой рейки или проволочнаго 
каната. Въ первомъ случа зубчатая рейка съ вертикально стоящими или 
лежащими зубцами находится посредин колеи. Приводимыя въ движене 
локомотивомъ зубчатыя колеса катятся по ней и тянутъ за собой весь 
пофздъ вверхъ, или дфлаютъ безопаснымъ спускъ въ долину. 

При зубчатой желфзной дорог, называемой также дорогой съ зубчатой 
рейкой или зубчатыми колесами, подъемъ можеть быть доведенъ до 4809/00 
(— приблизительно 1:2). Скорость движешя, конечно, незначительна. Под- 
робнфе о такихъ дорогахъ будетъ сказано въ кониЪ этого отдфла. 

Если вагоны привЪшиваются за проволочный канатъ, который приводится 
въ движевще двигателемъ или силой тяжести избытка противовфеа, то тогда 
возможно преодолфвать еще большие подъемы. Въ этомъ случа для подъема 
пофзда требуется, по сравненю съ локомотивными дорогами, меньшая сила, 
такъ какь выгадывается работа, которая была бы необходима для поднятя 
самого локомотива. ‘Теперь устраиваютъ болфе длинные подъемы, даже ло 
6209/00 (1:1, 6), какъ, напримфръ, мы можемъ видфть на Стансергорнекой и 
Грютшальюмйской дорогахъ у Латуербруннена. Рис. 69 претставляетъ такой 
крутой участокъ желфзной дороги. Для болфе короткихъ разотояЙ начали 
примфнять еще большИе подъемы; такъ, напримВръ, на построенной въ 
1897 году канатной дорогз Пиларъ-Бах!я уклонъ равенъ 7800/00, или 1:1, 8. 
Скорость и мертвый грузъ (собственный вЪеъ пофзда) малы, во избёжане 
тяжелыхь проволочныхъ канатовъ и большой движущей силы. Поэтому 
работоспособноеть канатныхь дорогь очень ограничена. Подробнфе объ 
этомъ смотри въ главЪ „Канатвыя дороги“. 


Направлен!е лив4й. 


Часто устройство поверхности бываеть таково, что нельзя проложить 
желЪзнодорожную линшю съ цЬлесообразнымь или вполнф „надлежащимъ 
подъемомь“ по прямому направленю. Естественный скатъ долины или 
ущелья, по которому должна пройти лия можеть быть такъ круть, что 
подымающаяея вверхъ дорога врёжетея въ подошву его ип дальше ее при- 


69. ВБ1тапзегвоги‘ скан жел. дорога (Швейцария }, 
По снимку общества „РПо10Е10“ въ Цюрих. 
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детея провести въ туннелЪф, что большею частью является неудобнымъ. 
Можетъ случиться также, что на пути лиши вотрфтится горный кряжъ, че- 
резъ который долженъ быть проложенъ туннель; въ такомъ случаЪ дорога 
съ надлежащимъ подъемомь можетъ лежать такъ низко, что туннель выйдеть 
длинный и дорогой. Поэтому лин! ю стараются подвести въ болЪе высокимъ 
мфетамъ склона долины, чтобы горный хребетъь прорфзывалея въ наиболзе 
узкомъ мЪетё. Сь другой стороны, конечно, дорогу нельзя проводить елиш- 
комъ высоко надъ подошвой долины, такъ какъ внизу находятся м$фета съ 
удобными доступами къ станщямъ. Оба эти противоположныя условя слф- 
дуеть ностараться согласовать. Стараются въ такихъ случаяхъ умышленно 
увеличить длину пути, уклоняясь отъ главнаго направленя на подходящихь 
мЪетахъ, чтобы такимъ образомъ, — не ‘повышая подъема, — достичь же- 
лаемой высоты. Такой премъ называютъ искусственнымъ разверты - 
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10. Нланъ Зешшег!и ской жел. дороги. 


вантемъ лин1и. Сущеетвуеть еще много другихъ остроумныхъ пр!емовъ, 
которые мы и постараемся вкратц$ разсмотрЪть. 

Самымъ стариннымъ епособомъ, служившимь для приведен!я уклона пути 
къ надлежащей величинЪ, является такъ называемый выходъ отъ боковыхь 
долинЪ. Еели къ круто подымающейся главной долинф, по которой про-’ 
клалываютъь желфзную дорогу, примыкаютъ боковыя долины, то линНо сна- 
чала ведутъ вдоль но склону одной изъ этихъ долинъ, затфмъ при поерех- 
ствЪ моста переводятъь ее черезъ боковую долину и ‘снова возвращаются по 
противоположному скату въ главную долину, причемъ линя теперь уже 
имфеть болфе высокое положен!е, ЧВмъ при оставлеши этой долины. Такимъ 
именно способомъ построены двЪз первыя альышйекя дороги, одна — прохо- 
дящая черезь Земмерингъ, другая — черезь Бреннеръ. 

Земмерингокая желфзная дорога была проведена въ 1848—54 тг. подь 
рукотодетвомъ Тега. Эта горная дорога -— самая старая. Она изобилуетъ 
прекрасными ландшафтами и прелестными видами и лежить на пути изъ 
ВБны въ Трестъ. Булучи не только самой красивой, но и самой достопа- 

‹ятной желзной дорогой, она вмЪотВ съ тфмъ является какъ бы этапомъ 
в развити желфзныхъ дорогъ. Постройка ея возбуждаеть удивлеше еще 
и теперь, въ свое же ‘время она открыла совершенно новые горизонты 
вЪ желзнодорожномь строительств®: она показала, что можно проложить 
главную желЪфзнодорожную лишю съ длиннымъ подъемомъ въ 259/00 (1:40) 
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п сильными изгибами, если только паровозы обладаютъ достаточной сп- 
лой тяги и могутъ проходить по закруглешямъь малыхъ радусовъ. Но 
до 1850 года такихъ паровозовъ не было, почему многю и считали по- 
стройку дороги черезь Земмерингь невозможной вообще, друме же призна- 
вали возможнымъ устроить лишь канатную или воздушную дороту. Од- 
нако въ концв концовъ одержалъ верхъ представленный фонъ-Тега проекттъ 
дороги, дЬйствующей тренемъ. Австрийское правительство въ 1850 году 
объявило конкурсъ на постройку паровоза, годнаго для движешя по Земме- 
рингской дорогф. Благодаря этому конкурсу были изобртены новыя системы 
локомотивовЪъ, пригодныхъь для горныхъ дорогъ, и введены также мномя 
усовершенствовашя въ локомотивахъ равнинных дорогъ (см. отдфаъ „Ло- 
комотивы“). 


71. УыахенГ ск утесъ (БемшегпЕ'ской ж. дороги) По снимку Мот Ш © С° въ Зальцбург. 


Спустя 10 лЬтъ (1864—1867 тг.) была построена вторая горная дорога, 
а именно черезъь Бреннеръ. Въ то же самое время была проложена дорога 
въ Офверной АмерикЪ черезъь скалистыя горы и Серра-Неваду, благодаря 
чему Атлантичесый океанъ быль соединенъ съ Тяхнмъ, и были открыты, 
послф окончашя въ 18691 году Пацификской дороги (Сетёга! Расе), об- 
ширныя области для культуры и всемрныхъ сношенй. За ней были по- 
строены друйя извфстныя дороги Новаго Свфта: Норвернекая, Соувернская, 
Канадская, Пацификская и др. ВеБ он, какь и ‘первая вышеупомянутая 
лин, отличаются въ высшей степени интереснымъ устройствомъ своего 
пути на горныхъ участкахъ. Особенно слфдуеть отмфтить знаменитое за- 
круглеше у НогзезНое, по которому лишя пересфкаеть въ Аллеганскихъ 
горахъ ложбину между Альтоной и Галлициномъ, недалеко отъ вершиннаго 


1 Послъдн й рельсъ этой большой дороги, проходящей черезъ С!юрра-Неваду 
на высоть 2140 м., былъ прикрБилелъ съ особой торжественностью 10-го мая 1569 года, 
тымн костылями къ кедровой шпалЪ. Для Съверной Америки эта дорога иметь 
1Ающееся значеше. Паровой конь пробъгаетъ теперь разстояе между Нью- 
оркомъ и Сант - Фравциско, длиною около 50% килом.. въ четыре дня. 
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туннеля, Закруглеше это имфеть подковообразную форму и на значитель- 
ной своей части состоитъ изъ высокихъ насыцей съ подъемомъ въ 18°. 

Земмерингская дорога изгибается по косогорамъ, насколько это возможно, 
велфдетв!е чего половина пути состойть изъ закругаенй большею частью 
малаго радуса (199 м.). Тзда п» ней, вслфдотве безпрерывно мфняющихея 
видовъь на долины и ущелья, горы и ихъ вершины, является весьма инте- 
ресной. При проведени этой дороги приходиловь прибфгать къ искусствен- 
ной разверткь лини посредствомъ подъемовъ отъ поперечныхъ долинъ, какъ 
это представлено на рис. 70 1. Лившя проходить по живопиеной долинъ 
рёки Шварцы и затБЬмъ пересфкаеть ее посредствомъ пайербахскаго вадука. 
длиною въ 22$ м., покоящагося на 13 каменныхъ аркахъ. Благодаря этому 


72 Гваллерея У\Уе| пре 1 'скаго утеса (Зешшегта с ‘свой ж, дороги) 


отклонению, лиШя между весьма близкими станщями, Глогницемъ и Эйхбер- 
гомъ, выгадываеть подъемъ въ 171 метръ. Черезъ водораздвалт Земмеринга 
цорога проходить по туннелю, длиною въ 1450 м., высшая точка котораго 
лежить на 896 м. надъ уровнемъ моря. Въ противномъ случаЪ дорогу 
пришлось бы вести черезъь перевалъ, лежащи на 97 метровъ выше. Не- 
смотря на такую сравнительно незначительную абсолютную высоту этой 
точки надъ уровнемъ моря, климатическя условя, однако, таковы, что зимою 
у обоихъ концовъ туннеля ворота должны быть закрыты, а самый туннель необ- 
ходимо отапливать, въ противномъ случа онъ можеть промерзнуть. Ворота 
открываются только для прохода пофзда. На этой лии между Глогницемъ 


+ Пунктирие щи на план% изображаютъ вс остальныя, вЪ то время пред- 
ложенпыя паправлешя для дороги, дФйствующей трешемъ черезъ деммеривгъ 
Такъ, сБверная лишя (55) оть Пайербаха должна была идти черезь Прейнъ вдоль 
Раксенскаго ручья, въ то время, какъ, согласно второму проекту (аа), предполагалось 
провести туянель длиною въ 6000 метр. межлу Прейномъ и ИШшиталемъ. Такъ какЪъ 
въ то время однако боялись устройства такого длиннаго туннеля, то и отклонили 
эту въ другихъ отвошешяхъ выгодную Зино (см. стр. 125). 


1% Мость череаъ ложбину Ка а-К|ппё (Зам иг п 'ско ® жел, дороги) 
19 снимку МоРиИе 4 С° въ Зальцбург 


7% Мапузсой' ск мость, 
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и Мюрпушлагомь, протяжешемь въ 42 килом., построено 15 туннелей, общая 
длина которыхъ равна 4500 метр., 185 мостовъ и, кром%ф того, 16 вадуковъ 
черезъь долины, представляющихь собою замфчательныя сооружена и имфю- 
щихъ часто форму кривыхъ. 

Однимъ изъ наиболфе трудныхъ м$5сть для проведешя дороги былъ 
крутой склонъ Вейнцеттля (\Меше ]) (рис. 71) около 300 метр. высоты. 
На короткомъ разстояви здесь слфлують одинъ за другимъ Три туннеля, 
которые соединяются между собою двумя выложенными изъ камня и снаб-. 
женными боковыми отверстями галлереями, какъ показано на рис. 72, Этотъ 
въ высшей степени интересный путь на разстояви 695 м. проложенъ отчасти 
совершенно прямо, отчасти представляеть собою кривую съ рамусомъ прибли- 
зительно въ 190 м. Между вадуками самымъ выдающимся является путепро- 
водъ черезъ КаЦце Еще (Студеный потокъ). Будучи воздвигнутЪ среди вели- 
чественной горной природы, онъ съ технической стороны замфчателенъ уже 
потому, что при длинВ въ 184 м. представляеть собой кривую съ радГусомъ 
въ 190 м. и подъемомъ около 25/0. Онъ состоитъ изъ двухъ этажей, общею 
высотою 46 м., изъ которыхъь нижний съ пятью арками сдфланъ изъ тесанаго 
камня, верх й же съ десятью — изь кирпича, и слфдовательно предета- 
вляеть собою собственно два моста, расположенныхъ одинъ надъ другимъ. 
Рис. 73 позволяегь видфть это сооружене, хоть и не цБликомъ, и пока- 
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75. Моетъ черезъ Рог ог (М%фры = высжйскю футы въ Олю м). 


зываеть, что при проведени Земмеринеской лини по возможности старались 
близко приноравливаться къ м6етности. Весьма часто линю приходилось 
укрфплять высокимн и длинными подпорными стёнами, при чемъ иногда 
линя даже поддерживается ими. Изъ-за массы искусственныхь сооруженй 
ее вполнф справедливо называютъ каменной желфзной дорогой. Расходы 
по устройству ея, включая сюда также расходы но снабжению ея подвижнымъ 
составомъ, составляютъ приблизительно 50 миллюновъ марокъ, слЬдовательно, 
каждый погонный километръ пути стоилъ болфе одного миллюна марокъ. 

По характеру постройки она не нашла себВ подражая, какъ то указы- 
ваеть уже Бреннерская дорога, проведенная черезь нфсколько лЪть и при- 
надлежащая той же самой странЪ. Теперь таые длинные и высоше путе- 
проводы, въ видВ этажей, двазють довольно рфдко; предпочитаютъ часто 
имъ для сокращешя расходовъ”желфзныя опоры. 

Примфромъ новаго способа постройки можеть служить, кром сооруже- 
ВЯ, показаныхъ на рис. 65 и 86, законченный въ 1897 г. Мюнгстенсюй 


1 Особенно высое каменные вадуки прежнихъ л®ть встрьчаютея въ Саксон1и, 
гдЪ высота ихъ надъ подошвой долины достигаетъь 80 метр. Таковъ, напримвръ, 
Мульдентальск!й мость Лейпцигъ-Хемницкой жел. дороги (=68 м.) и знамени- 
тый. СОИззсва] — вадукъ саксонской казенной дороги (=30 м,)., Въ общемъ можно 
принять, что при высотЪ пути надъ долиной въ 25 метр. по причин большихъ рас- 
ходовъ па насыцку дамбы и ради безопасности необходвмо проводить мостъ. Бы- 
ваютъ однако подъ вмяшемь мъстныхъ условйй и исключена; такъ въ Южной Гер- 
мани мы можемъ встрётить много насыпей около 30 метровъ высотой, а дамба 
черезъ Ковасв а! ва пути Деггендорфъ — Эйзеншитейнской жел. дороги доходитъ 
даже до 45 метровъ высоты. Она потребовала болЪе №2 миллюна куб. метровъ земли 
и щебня. О деревяввыхъ мостахъ см. стр. 119. 
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мость черезь лощину межлу Ремшейдомъ и Золингеномъь (Веспфаля). Вадъ 
го представленъ на рис. 74 (см. также таблицу въ отдфаЪ „постройка мо- 
стовъ“) для того, чтобы можно было сравнить прежшя и теперешний со- 
оружешя, относяшяся къ этой области. Онъ считается вторымъ по вели- 
чинЪ мостомь на евронейскомъ континент. Средяяя арка моста имЪфетъ 
ширину въ 170 метровъ, и нижняя поверхность ея вершины находитсл на 
высоть 107 метровъ надъ Вупперомъ. Проекть и постройка моста выполнены 
Нюренбергокимь машивостроительнымь обществом, что создало послбднему 
вполнЪ заслуженную репутащю. Первымъ же по размфрамь мостомъ счи- 
гаетол мослуь черезь Воръ во Франщи. Средай пролеть его имфетъ ширину 
нъ 220 метр. и высоту вадт подошвой долины въ 16 метр. По общей ле ллинЪ 


=— =" 
АИ № 


768. Мостъ „Британ|я” черезъ Мепа! 6 ёгазве 
Самый старый большой жельзнолорожный мость изъ желфза 


ь уступаегь Мюнгстенскому мосту, имъющему длину въ 500 метровь. 
Англ!й однако до настоящаго времени превосходить вс остальные желЪзно- 

рожные мосты въ м своимъ Фортекимъ мостомъ Ки оЁ Рог (6м. рис. 75 
и изображеше его въ главЪ „постройка мостовъ”). Тамъ же находится и счи- 
тавциися въ свое время первымъ желЪзнодорожнымъ МОСТОУЪ, построенный 
изь желфза, извфетный трубчатый желфзный мость черезъь проливь Меней 
на зиши Чеетеръ-Голигэдекой жел. дороги (рис. 76). Строителемъ этого моста, 
названнаго „Британией“, былъ Роберть Отефенеонъ, диревторъ фабрики 
паровозовъь вь НюкастлЪ на ТайнЪ, основанной его отцомъ Георгомъ. Мостъ 
ЭТОТЪ И теперь еще считается образцовымъ произведенемь инженернаго ис- 
пусства, служа въчнымъ памятникомъ своему строителю. Вслк спещалиеть 
съ удовольстыемъ останавливается предъ этимъ огромнымъ и своеобразнымъ 
сооружешемъ и, при взглядЪ на простую, но многозначительную подпись на 
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портал%: „Робертъ Стефенеонъ, инженеръ“, невольно задумывается надъ тБии 
гигантскими успфхами, которые сдфлала техника за ть 50 лЬтъ, которые 
прошли со времени постройки этого моста. Сколь много было сдфлано за 
это время въ области инженернаго 
дла, каксе сильное развит и рас- 
цвфть получила современная тех- 
ника, какъ благотворно повмяла 
она на поднят культуры и рас- 
пространен1е цивилизаци, и, нако- 
нець, какь значительно изм®нила 
она къ лучшему внимая усломя 
нашей жизни! 

Такое же устройство пути — съ 
подъемами отъ продольныхъ До- 
линъЪ — мы видимъ на Бреннерской 
| дорогф, построенной въ 1864—67 гг, 
по проекту фонъ-Этцеля, и въ вдвое 
большемь масштабь на линяхь у 
Стаффлаха и у Госсензасса. Близъ 
перваго (рис. 77) дорога изъ глав» 
ной долины 5иля вагибаеть въ на- 
чинающуюся въ этомъ мветЬ Шмирн- 
Ш скую долину. Изь вагона видно 

| отверстйе туннеля, расположеннаго 
| по другую сторону долины и мфняю- 
од : = шаго направлеше дороги. Справа 
а ле роге пе чудный д на Валы 


ва поворачи- 
ваетьъ, прохо- 
дя по сильно 
извилистому 
туннелю —ВЪ 
долину Зиля, 
продолжая да- 
ле свой путь 
уже по ней. 
У входа брен- 
нерской  же- 
лфзно - дорож- 
ной лини въ 
долину Эйзака 
мфетность ме- 
жду станщями 
| — Шелденбер- 
18. Направлея!е Вгерпег' ской жел. д пъ РПогзсваВа|е, гомъ и Госсен- 
зассомъ круто 

опускается внизъ. Оба пункта по горизонтальному направленю находятся 
другь отъ друга на разстояни приблизительно 1100 метр., по вертикаль- 
ному же — на 176 метровъ, что при прямомъ проведени лини даетъ 
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уклонъ около 167°/% (1:6), слбдовательно въ данномъ случа можно было 
примфнить только зубчатую дорогу. Благодаря же выходу изъ знаменитой 
своимъ тлетчеромь ПИфлершской долины, % 


при чемъ дорога, съ оббими одна надъ `^ 

другой расположенными лишями разви- вы е 
тя, находится по одну и ту же сторону ув бы 
долины, достигнуто то, что уклонъ нигдь : 

не превышаеть 29°/ю (1:45). Желвзно 

дорожная лишя оть этого, конечно, удли- 4“ 
нилась болфе, чфмъ на 7 километр. По- 


этому пфшкомь изъ Шелленберга до Госеензаса можно дойти скорфе, 
чмъ пробхать то же разстояще въ пофздь. Находящся въ конц® Ифлерш- 


79. Простой острый поворотъ. 
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80. Двойной острый повороть жел ® эзнодорожной дин! и между Тапра - Мыреяз. 
По „Семта]Ыаи дег Ваптегма ие“. 


ской долины туннель представляеть собой первый длинный, тянущся въ 
видЪ полукруга, извилистый-и спиральный туннель. Таще туннели позже 
получили широкое примфнеше на Шварцвальдекой и особенно на С.-Готард- 
ской дорогахъ, тдЪ находятся туннели, имфющёе почти круглую форму. 
Пофздка по подобным дорогамъ обыкновенно весьма приятна, велЪдетве 
мБняющихея видовь на долины и на высовя горныя цфии съ ихъ обломоч- 
ными горными породами, вЪчно юными глетчерами и ослфпительной бЪлизны 
снфжными равнинами. Бреннерекая дорога, уступающая, безъ сомиЪШя, въ 
этомъ отношени Земмерингской, имфеть въ длину 134 километра. На ней— 
60 туннелей, 60 большихъ и много малых мостовъ. Самый большой подъемъ 
оть Инебрука до лежащаго на 1367 метровъ высот надъ уровнемъ моря 
водораздфла между Зилемь и Эйзакомъ, достигаеть 25°/ю (1:40), отеюда 
до М\ерцинга — 22/0 (1:44). Расходы по постройкЪ составляли 56,1 


Промышлениость и техника, т. 1Х. 9 
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милл1оновъ марокъ, что предетавляеть небольшую сумму, если принять во вни- 
мане произведенныя работы. У Майге рфку Зиль пришлось въ сильно из- 
вилистыхь мфетахь отвести по туннелю, чтобы тёмъ самымъ избфжать по- 
стройки необходимыхь прежде мостовъ и пересфчь прежнее русло Зиля ири 
помощи дамбы. Въ сравнеши съ Земмерингской дорогой она можеть быть 
названа лишей, бфдной мостами, да и вообще постройка ея, благодаря тому, 
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81. Шварцральдская жел дорога ©ъ Триберсскими нзвилинами, 


что сумфли выгодно воспользоваться мфетоположешемь, велась сравнительно 
экономно: 1 километръ Бреннерской дороги стоилъ 420.900 марокъ, тогда 
какъ 1 километръ Земмерингской — 1.190.000 марокъ. При постройкЪ СЪверо- 
Американскихъ горныхъ дорогь и въ прочихъ странахъ пользовались точно 
также подъемомъ съ продольных долинъ. 

На узкоколейной дорог$ такимъ же способомь проведешя лини вос- 
пользовались при постройкь открытой въ 1893 году желфзнодорожной лиши 
Гуег4оп—51. Сгых въ Западной Швейцарш. Оба эти крайне пункта по пря- 
мой лини отстоять другь оть друга на 10 километр., Тогда какъ длина же- 
лфзной дороги равна 24,3 километра; въ среднемъ подъемъ пути = 269/00. 
Санъ-Круз лежитъь выше Ивердона на 632 метра и въ нфкоторыхъ м$отахъ 
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подъемъ = 44°/ю. Ширина колеи составляеть 1 метръ. На дорог при- 
мЪняются четырехцилиндровые компаундъ-паровозы системы Малфе (стр. 245). 
Сь дороги открывается великолфиный видъ на горную облаеть Ваадта до 
самаго Монблана. 

Мы теперь можемъ перейти ко второму способу искусственнаго развер- 
`ываня желфзнодорожной линш: въ вид змфевика (зигзагами). Поч- 
товыя дороги въ горныхъ странахъ часто проводились извилистым путемъ 
съ высокихъ м$феть въ прилежаш!я долины. Извфетенъ извилистый спускъ 
старинной С.-Готтардекой дороги въ \Уа! Тгешо]а, затфмъ устроенный Нано- 
леономъ, Цабериск!й подъемъ у Цаберна въ Эльзас®, который получилъ свое 
назван!е отъ извилистыхъ ступеней, благодаря которымъ можно было широ- 
кой дорогф преодолфть подъемъ у „Кан5зргипе“а“, Находяцийся около Рон- 
скаго глетчера спускъ старой Фуркаской дороги, точно также и сосфднй съ 


82 Трибергек1я пзвиловы. Видъ съ итичьясо оолеть, 


имъ для новой Гримзельской дороги въ ВаллисЪ осуществлены были благо- 
даря семи связаннымъ другь съ другомъ зигзагамъ. Новая дорога, изъ 
Спатошх’а въ Валлисъ близъ Тииеш’а образуеть около 30 извилинъ, а 
между Сальваномъ и Вернаяцемь — даже 50. Такимъ же образомъ можно 
проводить желфзнодорожную линю и вверхъ по склонамъ горъ. При этомъ 
необходимое измфнеше направлешя дороги на поворотныхъ пунктахъ про- 
исходить или по дугЬ, или угломъ, а потому и различаютъь повороты въ 
вид петель и острые повороты. Послфднй’ способъ простой и де- 
шевый, тогда какъ первый, особенно при большой ширинф колеи, сопря- 
женъ съ дорого стоющими искусственными сооруженями (мосты, поворот- 
ные туннёли и т. д.). Простой угловой поворотъ схематически прецета- 
вленъь на рис. 79. Положимъ, что нужно соединить пунктъ а посред- 
ствомъ обыкновенной желфзной дороги, съ пунктомъ а, лежащимь выше 
сего на 100 метровъ и отстоящимъ оть перваго на 1000 метр. Тогда не- 
посредственный колейный путь имблъь бы подъемъ 100°/% (1:10), садова- 
тельно, недопустимый. Поэтому мы проводимъ сначала линю съ прибли- 
зительнымъ подъемомъ 40°/ (1:25) въ пункть е, находяцийся въ сторон8 
9* 
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и отстояшйй на 1250 метровъ, и уже отсюда съ тБиЪ же самымъ подъе- 
момъ ведемъ ее въ точку 4; такимъ образомъ задача разрфшена. Подъемъ 
уменьшился въ два съ половиной раза, желЪзнодорожная же лишя на 
разстояни отъ а до 6, конечно, стала, благодаря этому, значительно длин- 
нфе. Здесь Также приложима старинная основная аксюма механики: „Что 
выигрывается въ ‘подъем и въ движущей силф, то теряется въ пути’. 
Пунктъ с, лежащий выше а на 50 метровъ и ниже тоже на 50 метровъ, 
является, такъ сказать, средней станшей. Простое угловое закруглеше 
встрёчаетея въ Германи у Эльма на водораздьль между Майномъ и Фуль- 


83 Желэволорожный участокъ черезъ Стерра-Неваду. (ТтезЦе \огк) 


дой, кромф того, у дороги ва Гарць между Бланкенбургомъ и Танне (стан- 
щя Бастъ). Въ другихъ мЪфетахъ такой епособъ постройки тоже встр®- 
чается часто, напримфръ, на Нейенбургевой Юрской дорогф, у СпашьгеНеп 
и Сопуегз, двухъ крайне уединенно расположенныхъ станшй, у Клостерса 
на Ретйскихъ дорогахъ и т. д. 

Рис. 80 даетъ предетавлене о двойНнОмъ ОСсТромъ поворот% пути, 
каковой встрфчается между прочимъ на Изамбарской дорог, съ шириной колен 
въ одинъ метръ, въ ньмецкихъ восточно-африканскихь колошяхъ. Благо- 
даря ему, оказалось возможнымь преодолфть съ 40°/00 (1:25) подъемомъ 
восточный склонъ горъ и выиграть значительный подъемъ. Увеличивая 
число поворотовъ, мы получимъ вышеупомянутую многоступенчатую зигзаго- 
образную линию, которая въ Германи не употребляется, но вотрбчается въ 
Австрии (Клостерграбъ-Молдава), въ Австрами, Ази (Даржилингская жел. 
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‹орога), въ сфверной * и Южной АмерикЪ. Въ обширныхъь размбрахъь мы 
видимъ ее на уже выше упомянутой нами Перуанской центральной дорогЪ 
[има-Оройя, Смфлыми зигзагами проходить здфевь лиНя по крутымъ скло- 
памъ Кордильеръ, представляя собой великолфиный примёръ такого способа 
развертки желфзнодорожной линш. Каждая конечная станшя здЪеь снаб- 
жена поворотнымъ кругомъ, на которомъ паровозы „поворачиваются“, такъ 
что всегда послфдве идуть трубой впереди. Если иЪтъ поворотнаго круга, 
то приходится на каждой станщи мЪфнять паровозъ, или онъ поперемфнно то 
гянетъ, то толкаеть пофздъ сзади (стр. 110). Съ другой стороны, средшя 
ганши яваяются и зломъ; онЪ не только замедляютъ движен!е, но лаже 
\флаютъ его неудобнымъ и опаснымъ. 

Поэтому при 
постройкЪ горныхъ 
торогъь для тран- 
итнаго движешя 
устраивають зиг- 
агообразную ли- 
ню съ поворот- 
тыми изгибами 
въ видф петель, 
ччо въ общемъ 
является боле цф- 
лесообразнымъ, 
котя обыкновенно 
устройство  тако- 
ВЫХЪ и сТоиТЪ До- 
роже,  велфдетве № 1 : 
необходимости ис- у р, 
кусственныхъ со- 9% р И 
оруженй на по- * 
воротныхъ  ПУНЕ- 
гахъ. Подобных 
тетли обыкновен- 
но начинаются въ 
‚начительно подни- 
мающихся кверху 
‹олинахЪ;  тамъ, 
глЪ лия лежитъ 


> 83. Кровля лля защиты отъ сифга желфзныхь дорогу 
на не,большомъ Дая ясности вотолочиая настилка снята 


разстоя и отъ по- 

швы долины или оть самаго высоваго уровня воды, гдЪ, слфдова- 
гельно, ее нельзя уже провести ниже, можно все-таки придать ей обрат- 
ное направлене посредствомъ закругленя съ весьма малымъ радусомъ 
кривизны. Обыкновенно это возвратное направлеше (около 180%) доети- 
гается устройствомъ поворотнаго туннеля, потому что открытый путь воз- 
можно бываетъ устроить только въ р6дкихъ случаяхъ. Лия уже на 
правляется въ обратную сторону, по направленю долины внизъ, причемл 
подъемъ все время остается, пока посредствомъ значительно изогнутой 
выемки или туннеля дорога снова не повернеть на 150° въ боковую 
лощину и не будетъь въ состоями пойти по первоначальному направле- 


1 Съверная Тихоокеачская ж. д. преодолЪла находяцйся въ 1210 метрахъ вадъ 
уровнемъ моря проходъ Стампеде въ СъеррЪ-НевадЪ иоередствомъ острыхъ поворо- 
тов, Теперь она проходить подъ нимъ по тувнелю, длиною въ 3 километра, нахо 
\ящемуся на глубинЪ 330 метровъ. 
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ню вверхъ по долинф. Затмъ лишя направляется ‘дальше, но уже идеть 
по болфе высокому мфету, сравнительно съ обоими прежними направле- 
ными. Если мы пересфчемъь петлю вертикальной плоскостью, то послд- 
няя пересфчеть ее три раза. При зд по такой петлф получается свое- 
образное виечатлЬше оттого, что на нфкоторыхъ мфстахъ долины видны 
три желфзнодорожныя линши на различныхъь высотахъ. Если Фхать по сред- 
ней петлЪ, то можно замфтить внизу только что оставленный путь, а на- 
верху то желфзнодорожное полотно, которое еще предстоитъ пройти. Кто 
фдетъ по такому мфету въ первый разъ безь желфзнодорожной карты, тотъ 
не можеть ясно себф представить свазь между этими тремя лимями, такъ 


$5. Планъ Брокенской ж. дороги. 


какъ онф скрыты въ туннеляхъ и боковыхъ лощинахъ. Начало образован1я 
такихъ петель было положено, какъ мы уже видфли, на Бреннерской дорогф. 
Полное развит1е онф получилн прежде всего на начатой постройкой въ срединь 
60-хъь годовь Шварцвальдекой дорог между Оффенбургомъ и Зингеномъ 
въ Трибертскихь петляхъ. Он здфеь исполнены такъ великолфино и ге- 
нально, что заставили обратить на себя вполнЪ заслуженное вниман!е всего 
желфзнодорожнаго мра и дали поводъ къ подражаню въ различных кон- 
цахъ земли. Рис. 81 представляеть об эти петли, находящ!яся вблизи 
извБетнаго Трибергекаго водопада. Подъемъ ихъ почти повсюду достигаетъ 
20°/ю (1:50), самый малый радусъ кривизны равенъ 300 метрамъ. Въ 
виду того, что долины и лощины низко врфзываются въ крутые склоны 
Шварцвальда, выгодн%е оказалось проводить дорогу въ горахъ, такъ какъ черезъ 
это удалось избфгнуть постройки дорого стоющихт, долинныхъ в!адуковъ, хотя 
выфсто того принуждены были прокладывать много туннелей. Рис. 82 даетъ 
возможность вполнЪ ясно представить искусно придуманное направлен!е лини 
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86. Планъ стратегической Шпарцральдекой ж. дороги 
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въ этихъ богатыхъ оврагами, лФсистыхъ горахъ. На протяжени только 28, 
килом. пути отъ Гориберга до Санъ-Георга находится ве менфе 34 туннелей 
съ общей длиной ихъ въ 8,3 килом., въ томъ числ вершинный туннель у Зом- 
мергау, длиною въ 1680 метр., по которому дорога проходитъ черезъ водораз- 
дьлъ. Изобрётателемъ такого устройства дороги петлями считается архитек- 
торъ Гервигъ. Въ Трибергф, одномъ изъ лучшихъ и наиболъе посфщаемыхъ 
мфеть Шварцвальда, ему воздвигнуть вполнф заслуженный имъ памятникъ, 
подобно тому, какъ фонъ Гега—на Земмеринть и фонъ Этцелю—на Бреннерф. 

Особенное примфнене, совершенно напоминающее вышеупомянутую зиг- 
загообразную лин!ю почтовыхъ дорогъ, безь поворотныхъ туннелей имфютъ 
подобныя иетли въ Сфверной АмерикЪ, въ Колорадо, страмЪ, извфетной по 
свониъ дикимъ, глубокимъ и необыкновенно длиннымъ лощинамъ, богатымъ 
рудникамъ и замфчательнымъ смфлымъ желфзнодорожнымь сооружешямъ, 


37. Мость черезъ делину п извиливы тувщиеля стратегической Шварцральдской ж. д 


Пятью уступами (см. рис. 88) здеь поднимается восточная сторона Гагер- 
манскаго перевала, лежащаго въ 3500 метр. надь уровнемъ моря 1, Это 
открытое устройство петель принадлежитъ вфтви дороги Денверъ—Рю-Гранде, 
являющейся самой знаменитой СБверо-Американской желфзнодорожной ли- 
ней *, Профздь по довольно крутымъ завкругленямъ сильно облегчается, 


1 Иавилины пути прор®заны показаннымъ па рисувкЪ туннелемЪ, которымъ 
пользуются товарные пофзда, а при опоздаши даже и пассажиреве. 

: 2 Такъ, напримфръ, дорога между Пуэбло и Салидой проходитъ по длинному 
Арканзаскому ущелью въ 13 километр. Въ этомъ узкомъ каньонЪ (сайопв) борются 
другъ съ другомъ желфаная дорога и рёка изъ-за мЪста. ОтвЪсныя скалы, до 800 
метр. въ вышиву, какъ будто преграждаютъ путь. Въ томъ мЪстЪ, гдь неукротимо 
бушующая рЬка занимаеть собой всю ширину исполивской тзенины, жельзная до- 
рога переходить ее по мосту, висящему на двухъ желфзныхъ брусьяхъ, вдВланныхъ 
въ отвБеныя скалы. Зат®мъь дорога съ 409/00 подъемомъ поднимается по сильно 
извилистому пути до Маршальскаго перевала, лежащаго на 3309 м. высоты, и та 
кимъ же образомт, спускается оттуда, причемъ проходитъ по очень длинной сиЪж- 
пой галлереЪ, переправляется потомъ черезь В\аск Сайоп, дикую и въ то же время 
живописную лощину, которая, пожалуй, не уступить вышеуиомянутому каньону по 
крутизнЪ и смЪнамъ горныхъ (группъ) маесъ. Путешественникъ съ удивлешемъ и 
восхищещемъ будеть смотрЬть на этотъ безподобный горный м1ръ. 
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благодаря особатго рода устройству американскихъ вагоновъ на телфжкахъ. 
Путь имфеть подъемъ оть 24 до 38%°/ и часто лежитъь на дереванныхъ 
опорныхъ лфсахъ, особенно на закругленяхъ пути. Для этого въ американ- 
скихъ странахъ, богатыхъ лфсамн, часто употребляютъ дешевое тамъ дерево, 
Подобныя деревянныя сооруженя называются ТгезИе уогКз и служать свое- 
образнымъ отлищемъ американскихъ дорогь; благодаря имъ однако, тамъ 
чаще, чёмъ въ другихъ мфетахъ, случаются крушеня. Довольно часто они 
также уничтожаются пожаромъ. На важныхъ лишяхьъ эти постройки уже 
начинают замфияться желфзными мостами или земляными насыпями. Но 
еще до настоящаго времени такихъ дереванныхъ сооружен насчитывается 
около 117.000, при общей длин ихъ въ 8000 километровъ!. Въ Европ 
они не употребляются. Примфромъ можетъ служить рис. 83. Другой особен- 
ностью во внфшнемъ вид такихъ дорогъ являются особыя крыши, для защиты 
рельсовъ отъ сн-жныхъ обваловъ и заносовъ, вродф представленной на рис. 84. 
Эти грубо сдБланныя длинныя крыши, или предохранительныя галлереи, 
не придаютъ дорогамъ особенно пр?атналм вида, но зато обезпечивають без- 
опасность движешя по вимъ въ такихъ суровыхъ мфетностяхъ. 

Можно также проводить дорогу для подъема на высоыя мф%ста и въ 
видф открытой спирали, какъ это было сдфлано на оконченной въ 1898 г. 
Брокенской лиши. Рис. 85 представаяеть эту причудливую, то спиралью, 
то петлями изгибающуюся, самую высокую н5мецкую желфзную дорогу. Верх- 
няя станщя лежитъ на высот 1142 метр. надъ уровнемъ моря. 

Недалеко оть Трибергской лини, тоже въ Шварцвальдь, находится но- 
взвя желфзная дорога, являющаяся въ Германи безподобной въ отношени 
выбора искусственнаго направлен1я. Это — открытая въ 1891 году страте- 
гическая лин! я, которая, направляясь отъ Иммендингена, переходить южный 
Шварцвальдъ по Бухбергекому перевалу и у Оберлаухрингена близъ Вальде- 
гута ссединяется съ старой желфзной дорогой Зингенъ-Базель. Эта линя 
была построена въ ивтересахъ защиты страны, именно — одновременно съ 
окружной дорогой у Базеля, примкнувшей къ эльзасской сефти (ТГ на рис. 81) 
и восточнымъ продолжещемъ этой сфти, образованнымъ дунайской дорогой 
Иммендинтень и Туттлингенъ-Вигмарингенъ. Благодаря этому, об лини: 
а) между Зингеномъ и Вальдегутомъ, Ъ) у Базеля, пролегаюния по швей- 
царской территори, сл5довательно, въ военное время нейтральной и безио- 
лезной для Германи, были выключены изъ эльзасской сти, и устроено пря- 
мое соединен!е Южнаго Эльзаса и Бадена черезь Иммендингевъ съ Ульмомъ 
такъ, что эти м$фетности оказались въ непосредственной связи, съ остальной 
Южной Гермашей, посредствомь желфзныхъ дорогъ, проходящихъ при томъ 
только по н5мецкимъ странамъ. Стратегическая желфзная дорога Иммен- 
дингенъ-Вейценъ, соединительная вфтвь которой до Оберлаухриигена уже 
готова, имфетъ въ длину 45 километр. и со включешемъ двухъ новыхъ вф- 
токъ Базельской окружной дороги, длиною въ 26 километр. (Георо]азВбе- 
Готгасв и Зейорени-ЗаеКтееп) обошлась въ 35 миллюновъ марокъ. Боль- 
шая часть этой суммы была получена, какъ субсидя, отъ правительства. 
Военное вфдометво поставило услошемъ, чтобы эта дорога была построена 
съ подъемомъ въ крайнемъ случаб въ 10°/ю (1:100), при радуеВ закруг- 
ленй, по крайней мЪрф, въ 350 метровъ, чтобы имфть возможность без- 
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* СЪверная Тихоокеанская желЪзная дорога особенно обильна такими деревяв- 
ными сооружешями. Главная лин! я ея Портлапдъ-Санъ-Пэауль, длиною въ 3312 килом., 
иметь таковыя вообще на протяжении около 80 килом., причемъ высота ихъ дости- 
гаетъ 40 метр. Звачительная часть ихь лежить по обоимъ скловамъ Скалястыхъ 
горъ, которые желЪанодорожная лишя проходитъ, сильйо извиваясь. На восточномъ 
склонф насчитываютъ 45 такихъ деревянныхь сооружен! на разстояни 32 километр., 
часто воздвигиутыхъ на извилинахт. пути. 
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прёпятетвенно пускать по ней длинные воинсше пофзда. Самая замфча- 
тельная часть ея, — это южная горная лия \Уемеп-ЙоПВалз. По прямому 
направленю длина ея равна 10 километрамъ, при разности выесотъ обфихъ 
крайнихъ станшй въ 281 метровъ, что даеть въ ереднемъ подъемъ въ 
230/% (1:43); при этомъ еще нужно принять во внимаше, что въ 
нфкоторыхъ пунктахъ  м$етность поднимается еще р%$зче. — Поэтому 
для того, чтобы ‘удовлетворить требовавямъ военнаго вФдометва, при- 
шлось линшо искусственно растянуть, что было достигнуто (какъ показы 
ваеть рис. 86) устройствомъ многочиеленныхъь петель, выфздовь изъ до- 
линъ и большихъ закругленныхь туннелей. Благодаря этому, длина дороги 
увеличилась на 25,5 километр., что понизило въ общемъ подъемъ до 9%/ 
(1:10). Изъ довольно большихь искусотвенныхь сооружешй слЪдуеть 
отмзтить 6 туннелей, въ общемъ длиною въ 4600 метровъ, и 4 моста чрезъ до- 
лины, длиною въ 780 м. Рис. 87 даетъ представлене о двухъ наиболЗе 
значительныхъ сооруженяхъ этой дороги. Верхняя часть рисунка воспроиз- 
водить вадукъ черезъ долину у Фютцена, длиною въ 1583 метра. Мостовыя 
балки съ настиломъ моста находятся на высотЪ 30 метр. отъ подошвы долины. 

Выдающимся пунктомъ дороги безепорно является большая туннельная 
петля, расположенная выше станши Гриммельсгофенъ. Условл мЪетноети, 
не допускающия здесь проведен1я открытаго пути, и отеутетые боковыхъ до- 
линЪъ заставили провести лин въ сторону сквозь горы, т. е. въ туннелф, 
имфющемъ форму спирали, съ постепеннымъ подъемомъ. На рис. 87, заим- 
ствованномъ изъ „Кисштеегте“а“, видно, что дорога описываеть полный 
кругь, слёдовательно она дфлаеть поворотъ на 8605. Нижый ея нунктъ 
лежить въ этоуъ мфстВ на 22 метра, по вертикальному направлению, ниже 
верхняго желфзнодорожнаго полотна. Это — единственный спиральный тун- 
нель (туннельная петля), ветрёчающЙея на огромной н»мецкой желЬзнодо- 
рожной сЪти. Онъ самъ считается до настоящаго времени самымь большимъ 
ВЪ ЭТОМЪ родф; его даметръ равенъ не менфе 700 метровъ. Изъ 2200 ме- 
тровъ его периметра 1700 метровъ принадлежить туннелю. - . 

Можно также устраивать тажмя петлеобразные пути и на открытой 
желВзнодорожной линш, причемъ верхняя лин!я ведетея по высокому 
мосту. Подобнымъ образомъ проложена дорога въ Ёолорадо. Рис. 88 
даетъь предетавлен!е объ этой, въ высшей степени интересной, лежащей 
на высот 2700 метр. надъ уровнемъ моря лини Унюнъ-Пацифик- 
ской, Денверской и Гульфекой желЪфзной дороги, благодаря которой были 
соединены два горныхъ города (беогоеоупт и ЭПуег Рае), по прямому 
направлено отетояпйе другъ оть друга приблизительно на 1600 метровъ, 
при разности высотъ въ 2131/> метра. Особенно замбчательна развертка ли- 
ни. посредствомъ петель и узловъ. При непосредственномъ соединен!и упо- 
мянутыхъь городовъ желфзной дорогой подъемъ былъ бы равенъ 1381/29/о0, 
слёдовательно можно было бы воспользоваться только зубчатой рейкой. Но 
такъ какъ проимыкающ|я вЪтки желЁзнодорожнаго пути были построены, какъ 
обыкновенные желЪзно-порожные пути, то пришлось и эту часть, служашую для 
транзита, провести такимъ же образомъ. Это удалось только благодаря свое- 
образному развийю ливши, причемъ, конечно, длина пути возрасла вчетверо 
(6500 метровъ); зато подъемъ понизился до 321/20. Дорога здфеь четыре 
раза переходить черезъ узый С]еаг Стеек Сапоп; настиль моста въ концЪ 
петли лежитъ на 50 метр. выше нижней лини. 

Спиральный туннель (рис. 87) цфлесообразно строить тамъ, гдф узость 
ущелья или также климатическая условя препятствуютъ открытому напра- 
влешю лин!и. Всегда, въ зависимости оть положешя мФета, путемъ выбора 
того или другого дЛаметра закруглен!я можно выиграть больш!й или меньший 
подъемъ. Существуетъ, однако, предвлъ, выше котораго вентилящя подни- 


Масштабъ 1: 25000 Петли у Вазена. 
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мающагося по винтовой лини туннеля является дфломъ весьма труднымъ. 
Петлеобразные туннели впервые были прим$нены при постройк$ С.-Готтард- 
ской жел зной дороги, при чемъ работы производились подъ руководетвомъ 
фонь Гелльвага. Равнымъ образомъ здЪеь же для развертывашя лини 
пользовались устройствомъ петель, единственныхъ въ мрЪ по своей вели- 
чественности. Мы здЪеь также видимъ, какъ однЪ дороги служатъ образцомъ 
для другихъ. Земмерингская и Бреннерская для Шваривальдской, эта — 
`. своими петлями для С.-Готтардекой, послфдняя, въ свою очередь, своими 
петлеобразными туннелями — для стратегической Шварцвальлской дороги 
\ехеп - ХоНАааз. С.-Готтардекая литя вполнЪ заслуженно обратила на себя 
всеобщее внимане, и при томъ не только въ техническихъ сеферахъ, емлостью 
воего проекта и необыкновенно трудными строительными работами, главнымъ 
образомъ по-прорытлю самаго большого туннеля во всемъ м!1рЪ, длиною въ 
15 километровъ. Она является краеугольнымъ камнемъ въ новЪйшей истори 
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88, Пжоржтаунск:й узелъ и направлен!е лин1й черезъ проходъ Хагермана. 


желЪзнодорожнаго дфла, а потому и заслуживаетъ болЪе подробнаго раземо- 
‚Тр$ня, особенно въ виду важныхъ нововведений, произведенныхъ при проло- 
жен!и этой линш. Боле веего заслуживаютъ вниман!я огромные петлеоб- 
разные туннели и Вазенская петля. ИК 

С.-Готтардекая желфзная дорога, съ максимальнымъ подъемомъ въ 259/00 
(1:40) — 279/ (1:37), проходить по долинф Рейсса, а южнЪфе большого 
туннеля — по долин% Тичино. Но Рейсская долина въ передней своей части 
сама по себф иметь полъемъ въ 30—40°/^0 и даже 68°/00, слБдовательно 
гораздо больший, чфмъ жел$знодорожная лившя. Поэтому послфдняя много 
разъ прорЪзаетъ подошву долины какъ разъ у самаго высокаго уровня воды. 
Такъ, напримфръ, она проходить выше Гуртнеллена, у такъ называемаго 
Пфаффенширунга, одного изъ самыхъ узкихъ м%фетъ Рейсса (черезъ который, 
согласно преданшю, перепрыгнулъь тучный монахъ, держа въ объяйяхь кра- 
сивую двушку), образующаго здесь падеше въ 80 м. высоты, только на 190 
метр. выше уровня воды. Вел$детве сильнаго подъема долины оставалось 
только проводить линю. искусственнымъ образомъ. Съ этой цфлью былт 
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устроенъ, показанный на нашей таблиц, Ифаффенширунгсвй спиральный 
туннель съ ражусомъ въ 280—500 метровъ. Нижн! проходъ въ него ле- 
жить на 774 метр. надъ уровнемъ моря, верхёя же ворота его—на высоть 809 
метр. Слфдовательно, благодаря туннелю, выигрывается 85 метр. высоты, да еще 
къ этому нужно прибавить 16 метр., которые мы пробр®таемъ открытымъ 
путемъ до достиженя пункта, лежащаго по отв$еному направленю надъ ниж- 
ними туннельными воротами; такимъ образомъ въ общей сложности, благо- 
даря этому закругленю, мы пробрфтаемъ 51 метръ высоты. Благодаря этому, | 
желфзнодорожная линя отсюда можеть идти около 3 километр. далВе вверхъ 
по долинЪ, прежде чЁмь снова приближается къ концу ея у Ваттингена, 
выше Вазена. ; 

Въ этомъ самомъ низкомъ мфоть дорога переходитъ черезъ Рейссъ. 
Здьсь было бы недостаточно для дальнфйшато нроведен!я пути устроить ©пи- 
ральный туннель; при большомъ протяжении было бы, кромЪ того, трудно 
его вентилировать, а потому должны были устроить путь въ видф петли. 
Поелфлияя начинается при переправ черезъ Рейссъ, на высотЪ 895 метр. 
надъ уровнемъ моря, Ваттингенскимъ поворотнымъ туннелемъ, длиною въ 1090 
метр., снова переправляется черезъ Рейссъ, 23 метрами выше, возвращается 
по лфвому берегу по направленшюо къ Вазену и проходить подъ Леггиштей- 
номъ посредетвомъ изогнутаго туннеля (1095 м. длины), поднимаясь въ немъ 
на 25 метровъ. Далфе дорога направляется выше сотанши Вазена — по 
склону горъ, въ Гешененъ, при чемъ проходить но Нанебертекому туннелю, 
длиною 1563 м., три овобенно опасныхъ, благодаря лавинамъ, долины. Въ 
этой петл$ находятся еще пять малыхъ туннелей. Уклонъ на открытомъ 
пути, за исключешемъ участка у станщи Вазенъ, достигаетъ 25°/0. Радуеы 
кривизны обоихъ послфднихъ вышеупомянутыхъ поворотныхъ туннелей равны 
300 метр. Приложенная карта даеть ясное представлеше относительно 
длины и высоты ихъ. Цифры, поставленныя при началахь туннелей, пока- 
зываютъ высоту м$ста надъ уровнемъ моря. 

Вазенская петля, благодаря которой (отъь нижняго вхола въ Пфаффен- 
шпрунгсый туннель до входа въ Наксбергеый туннель, отетояш!й по пря- 
мому паправленю на 3 километра) выигрываютъ въ высоту 256 метр., счи- 
тается самой замфчательной и въ высшей степени ген!ально проведенной 
линей въ новфйшемъ желфзнолорожномъ строительств. ЮКромЪ Рейсса, здЪеь 
она три раза по высокихъ мостамъ переходить черезъь пфняниЙся въ глу- 
бокомъ ущельв Майенъ-Рейссъ. Средёй изъ нихъ, хорошо известный каж- 
дому туриету по С.-Готтардекой дорог, благодаря своему живописному виду, 
проходить надъ водою на высотЪ 79 метровъ и имфетъ въ длину 65 метр, 

Въ протнвоположноеть Шварцвальдекимъ петлямь, здЪсь всВ три пути 
расположены по одному и тому же склону долины одинъ надъ другимъ. Три раза 
путь проходить мимо Вазенской церкви, расположенной на конусообразномъ 
холмф, пройдя сначала сквозь Церковную гору (К1теВЪеге) поередетвомъ тун- 
неля, длиною въ 300 метр. Церковь появляется пассажиру то справа, то 
сдфва, то спереди, то сзади, еначала на верху на горЪ, а потомъ глубоко 
внизу въ долинф. Такъ какъ изгибы пути находятся въ темныхъ туннеляхъ, 
то для не спешалиста такая круговая поЪздка около церковной горы (КлтеВ- 
Бето) является еще болфе загадочной. Наконецъ, на самой верхней ступени, 
проззжая мимо деревни Вазентъ, онъ видить подъ собою пройденный путь, и 
тогла становится понятной связь между отд$льными лишями. На 112 метр. 
ниже лежитъ старинная С.-Готтардекая дорога, которую уже прежде пере- 
сФкъ пофздъ. Даже проззжая по этой ливи вторично, путешественникъ 
снова изумляетея причудливому устройству желфзнодорожной лиши, пока 
новая достопримфчательность не заставляетъ его обратить на себя внимане; 
сначала гигантскИ туннель отъ Гешенена до А1го]о, длиною около 15 кило- 
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метровъ, а потомъ слфдующе за нимъ, расположенные въ необыкновенно 
величественной горной области туннельныя петли южнаго выхода долины 
еще разъ поражають его своею своеобразностью. Здфеь въ долинз Тичино 
построены Четыре епиральныхъ туннеля: по одному у Ка!4о и Рамо Отапде 
и два въ узкомъ обрывистомъ ущельЪ Разейта. ЗдЬсь даже, какъ видно 
изъ приложенной карты, они образують какъ бы двойной узелъ, такъ плотно 
они прилегаютъ одинъ къ другому и одинъ надъ другимъ, образуя, такъ 
сказать, гигантскую витую лфетницу, по которой происходятъ всемрныя сно- 
шеня. Рис. 89 и 90 предетавляютъ дикое ущелье рЪки Тичино съ откры- 
тыми ливями двойной петли 1. Благодаря этимъ четыремъ петлямъ подъемъ 
по долин р$ки Тичино также совершается посредствомъ четырехъ, одна 
надъ другой расположенныхъ ступеней, въ то время, какъ въ долин Рейсса, 
у Вазена, за исключенемъ Ифаффеншпрунгекаго туннеля, какъ мы раньше 
указывали, устроены одна возл другой три ступени. Благодаря каждой изъ 
этихъ пяти петель, выигрываютъ въ выеоту 35—50 метровъ. Въ виду по- 
стоянной влажности рельсовъ въ туннеляхъ, слБдовательно, малому треню 
между послёдними и локомотивными колесами, подъемъ въ петлевыхъ тун- 
неляхъ, а также и въ поворотныхъ, не превышаетъ 22—230; 0. Самый боль- 
пой подъемъ около 279/00 вотрчается въ долинф Тичино у О1отшео. 

С.-Готтардекая дорога въ высшей степени богата искусственными соору- 
женями. Шестая часть ея приходится на туннели и галлереи, изъ кото- 
рыхъ 65 имЪють общую длину около 42 километровъ, т. е. болЪе половины 
длины вофхъ н-мецкихъ желЪзнодорожныхъ туннелей. Пришлось построить 
1046 мостовъ черезъ р$ки, долины и перефзды черезъ дороги, и это ни- 
еколько не удивительно при такой многочисленности прорфзающихъ горы до- 
лилъ, овраговъ и потоковъ. А сколько затрачено труда`и капитала на воз- 
ведеше побочныхь построекъ, скрытыхъ въ большинетвЪ случаевъ отъ глазъ 
нутешественника! То приходилось прокладывать путь подъ холмами изъ 
обломковь горныхъ поролъ и бурными потоками, то должны были обезопа- 
сить путь отъь каменныхь обваловъ и лавинъ, отъ льдинъ и стволовъ де- 
ревьевъ, устройствомъ галлерей, стънъ и другихъ сооружен, то должны были 
укрфилять прорытыя горныя породы особыми подпорными стфнками и т. д. 

Самое высокое м$ето (1154 метра надъ уровнемъ моря лежить) по средин® 
большого туннеля, который къ Гёшену (сфверная сторона) понижается на 
57/00, къ Атою — на 29/0. Этотъ уклонъ въ об стороны является необхо- 
димымъ для отвода воды. Туннель, за исключешемъ короткаго куска 
южнаго конца, пробитъ прямолинейно. 7 лётъ и 5 мЪ$еяцевъ работали безъ 
отдыха съ обфихъ сторонъ туннеля надъ его проходкой. Когда, наконецъ, 
глубоко въ горахъ, въ 7800 метр. оть сЪвернаго отверстя, пробили пере- 
городку, отдЪлявшую оба мЪета производства работъ, то увидфли, что средин- 
ныя лини обфихъ половинъ туннеля отетояли другъ отъ друга какъ въ ши- 
рину, такъ и въ высоту только на нфеколько сантиметровъ. Это является 
блестящимъ слфдетыемъ и безупречнымъ доказательствомъ какъ тщатель- 
ности тригонометрическаго измфрешя туннельной ливи, при которомъ за 
неподвижную точку былъ принять полюсъ ма, такъ и точнаго проложе- 
шя осей туннелей. 

БолЪе подробное разсмотрЬн1е этихъ въ выешей степени интересныхь ра- 
боть по прорытио туннеля, къ которому было привлечено громадное количество 
рабочихъ, не является задачей нашего труда. ЗдЪфсь достаточно будеть указать 
на то, что по временамъ работы очень затруднялись велЪдетв!е напора воды. Одинъ 


разъ пробились въ водяную жилу, дававшую въ часъ 1200 куб. метр. воды. Въ 
ООН 


* Совокупность рельсоваго нути, представленнаго на рис. 89, будетъ ясна, если 
смотръть на планъ „Поворотнаго туннеля въ ущельв В1азсШта“ съ верхняго лъваго 
Угла. Рис. 90 непосредственно совпадаеть съ этимъ планомъ. Открытые пути на- 
черчены сплошными ливями, туннели — пунктирными. 


№ ` 


89. Изгибъ С. - Готтардской ж. д. въ ут и Вась та, съ отичьяго полета, 
По еннику общества „Рио“ въ Цюрих 
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другихъ мЪетахъ давлен!е горныхъ массъ было такое большое, что безпрестанно 
переламывалась необыкновенно толстая деревянная крЪпь, а каменныя кладки 
тоже позже разрушались. Особенно сильное давленше было подъ Андерматской 
областью. Сводчатая каменная кладка въ 1 метръ толщины три раза разбива- 
лась въ дребезги, пока ее не вывели изъ твердаго гранита толщиною 1/4 метра 
на верху и въ 21/2 м. — внизу. ЗатЪмъ жара была также чрезвычайно тягостна 
въ туннель. Она съ увеличешемъ длины становилась все больше и больше 
Когда авторЪъ этой книги въ 1878 году производилъ осмотръ строительныхъ ра- 
ботъ, ва разстояи около 3 километр. оть сфверниаго входа, температура была 
уже приблизительно 23° С. (иамънеше внфшвей температуры, какъ это также 
было замъчено и при проведени Эйгерскаго туннеля, не производила никакого 
умфрающаго дЪйствя на теплоту въ туннелЪ, пока послъдшй не былъ прорыть). 
Вблизи середины туннеля, па глубипнЪ 1700 метровъ природвая теплота горныхъ 
породъ поднялась до 31° С. Теплота же воздуха, благодаря работамъ (взрывы 


9. Ущелье В1пясь | па у С1оги1со. ГТри желФаподорожныхь участка, расположенныхь одинъ иадъ 
другимъ). По саимку института художествь Огей РиззИ въ Цюрих®, 


газовъ, теплота лампъ и т. п.), поднялась приблизительно до 34% С. при —5° на- 
ружной температуры. Рабочее могли работать только въ очевь легкой одеждъЪ. 
Жара для нихъ была самымъ злЪйшимъ врагомъ. ПослЪ окончашя прорытйя 
туннеля, волЪдетые естественной тяги воздуха температура понизилась до 179 С. 
въ среднемъ. Въ сентябрЪ 1872 года начались работы у Гёшена съ сЪъверной 
стороны и у Аоо — съ южной. Весною 1873 года приступили къ машинному 
бурению, Боле тысячи человЪкъ, большею частью итальянцевъ, съ атихъ поръ 
находилось на постоянной работВ. Вечеромтъ 28 февраля 1880 года, наконецъ, 
буравъ буровой машины съ южной стороны прорЪзалъ посльднюю раздълявшую 
горную стьну и такимъ образомъ установилась связь между объими половинами 
туннеля, Въ видЪ первато привЪтстыя съ юга былъ переправленъ черезъ него 
портреть Луи Фавра, эпергичнаго и опытнаго руководителя работъ въ туннелъ. 
скоропостижно скопчавшагося отъ удара въ тунпнелЪ же 19 оля 1579 года. Это 
иЪмое привфтствые имЪло значене, какъ трогательное доказательство привязав- 
вости и признательности со стороны бывшихъ его подчиненныхъ. Затьмъ 29 фев. 
раля 1880 года горная перэгородка окончательно пала, Былъ сдЪъланъ проломъ, 
радостно привЪътствованный всЪмъ цивилизованнымъ м!ромъ. 
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1 юня 1382 года, поел десятилЪтнихъ работъ, была открыта для движешя 
С.-Готтардская желЪфзная дорога. Тогдашняя ея сть длиною въ 240 километр. — 
Пиатепзее-СЬ41а50 и двЪ вЪтви у Беллинцоны—с0о включешемъ расходовъ на обза- 
ведене всёмъ составомъ, обошлась въ 180.573.000 марокъ, т. е. одинъ километръ 
пути стоиль 751.386 марокъ; для получен!я этой суммы три заинтересованныя въ 
дорогЪ государства внесли 95,2 миллюна марокъ, какъ субсидо А 10143 регал, 
а именно: 


Германя........ 24 милшмона марокъ 
Швейцаря....... 24,8 - > 
Итамя ... .. .. 464 » » ” 


Остальныя деньги были собраны, благодаря выпуску акщй и облигащй. Въ 
послЪдн!е годы С.-Готардекая дорога была передвлана въ двухколейную лин!ю, 
продолжена отъ Пишейзее до Люцерна. На это было израсходовано 30 миллюновъ 
марокъ. Ради сокращеня издержекъ сначала ее провели только въ одну колею. 
Прокладка второго пути вотрфтила сильныя затруцнен!я, главнымъ образомъ 
потому, что она не должна была мЬшать движеню. Только больной туннель 
съ самаго начала былъ проложенъ для двухъ колей. Удаленная изъ него гор- 
ная порода составляла 800.000 куб. метр. Эта масса, нагруженная на открытыхЪ 
товарныхъ вагонахъ, составила бы гигантсий поЪздъ, протяжетемъ отъ Ганно- 
вера черезъ Кёльнъ до Гербесталя. 

Постройка С.-Готтардекой дороги дала значительный толчокъ впередъ 
дфлу проведен!я желфзныхъ дорогъ. Пробр$тенный, благодаря ей, много- 
стороны опыть принесъ большую пользу техникР. Прежде всего она 060- 
бенно способствовала усовершенствован‘ ямъ въ области проведен!я туннелей, 
никогда не примЪнявшихся прежде въ такомъ обширномъ размф рф. УсиЪхъ, 
котораго достигли съ этихъ поръ въ этой облаети, сильно отразился на по- 
стройкЪ большихъ туннелей на алыИйскихъь дорогахъ и притомъ какъ на 
проколжительности времени ихъ проведен1я, такъ и на величин расходовъ- 
НижеслфдуюниЙ обзоръ даетъ относительныя цифровыя данныя объ этомъ. 


НЕЕ иоититиниининий 


Обе расходы въ 
. лина въ ; 
Наименован!е тун- Время по- я маркахъ Способъ проведейя 
а приблизн- | 
нелей стройки р для всего 'на 1 погон- туннеля 


тельно ы 
туинеля ный метръ 


т 
Монъ-Сениссый ... 1861—1871 12.200 160.000.000| 4.900 | Сжатымъ воздухомъ. 


С.-Готтардеюй ... 1872—1881 15.000 |48.000.000 3200 |Сжатымтъ воздухомъ 
91/2 лвтъ 
Арльбергевй....| 1880—1884 10.250 |32.440.000| 3.165 Съ одной стороны ежа- 
2 тымЪ воздухомъ, съ дру- 
гой — иапоромъ воды- 
СимплонскШ....|! 1898—1905 2) 19.800 |55.600.000 | 2.8001 Напоромъ .воды- 
- 61/2 л. 


Монъ-Сенисемй туннель былъ первымъ, высверленнымъ при помощи 
машин. До этого времени буреве производилось менфе производитель. 
нымъ и болфе кдорогимъ способомъь -— ручнымъ. Начатый въ 1898 году 
Симплонскй туннель на желзнодорожной лиши отъ Брига (Валлиеъ) до 
Домо-Доссола (Иташя) долженъ быть оконченъ, согласно условю, черезъ 
5/2 лутъ;, что предетавляеть необыкновенно коротый срокъ. За каждый 
день, въ случаЪ окончан1я работъ раньше срока, предприниматель получитъ. 
4.000 марокъ преми; съ другой стороны такую же сумму онъ долженъ за- 
платить за каждый просроченный день обществу Юра-Симплонской ж. дороги, 
если работа не будетъ исполнена во-время. Соглаено договору, общая сумма, 
включая всЪ сверхемВтные расходы, за каждый погонный метръ длины тун- 
неля исчислена въ 2.800 марокъ, т. е. еще меньше, чЪмъ при постройЕ$. 


1 Строительная смфта составлена для двухъ туннелей, въ одинъ путь сначала. 
провели одинъ туннель и одновременно съ нимъ, на разстояи 17 метровъ, про- 
бивали штольню, соединенную съ туннелемъ поперечными галлереями. На это пред- 
положено было израсходовать 43,6 милл. марокъ; на окончательную отдфлку штольни- 
до придачи требуемаго поперечника туннелю требуется 12 милл. марокъ. 
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Арльбергекаго. Теперь, слБдовательно, работають въ три раза скор%е и въ 
то же время на 43 °/ дешевле, чЪмъ 30 лЬть тому назадъ при проведен! 
Монъ-Сениескаго туннеля. При этомъ на Симплон$ нужно будетъ выломать 
болфе 1 миллона куб. метр. горной породы и перевозить на разстояне, въ 
среднемъ, 5 километровъ. Этоть гигантевй трудъ производится давлешемъ 
воды, приводящимъ въ лЪйстые буровыя машины Брандта, употребленныя 
впервые при проведеши Нфаффенширунгекаго туннеля С.-Готтардекой дороги; 
для взрыван!я горной породы пользуютея динамитомъ, а для перевозки ея — 
сжатымъ воздухомъ, проведеннымъ во внутренность туннеля также и лля 
провфтривая послфдняго. Разсчитываютъ, что вблизи средины туннеля тем- 
пература по крайней м$рБ будетъь равна 40° С. При этомъ особенно выгод- 
нымъ кажется пользоване для освЪщев!я лампочками накаливаня, прим%- 
няющимися также теперь на Эйгерскомъ туннелФ. ОнЪ не портять воздуха 
горючими газами и не производять нагрфван1я, давая въ то же время не- 
обходимый свфтъ. Примфнешю ихь вмфето до сихъ поръ употреблявшихея 
масляныхъ лампочекь, однако, мфшаетъ легкая порча проводниковъ. Все 
это создаеть большую разницу во внфшнихъ условяхъ работы: тогда какъ 
прежде при проведен!и С.-Готтардекаго туннеля работали съ помощью. про- 
изводящихъ страшный шумъ бурильныхъь машин Ферру при жалкомъ свфтЪ 
масляныхъ лампочекъ. теперь на Эйгер% и СииплонЪ во время работъ па- 
ритъ тишина (Симплонъ) и свфтъ (Эйгеръ). Истинное удовольстве доставляеть, 
въ сравнеши съ Готтардомъ, стать въ Эйгерскомъ туннел среди буровыхъ 
машинъ и смотрфть, какъ входитъ стальной буравъ въ горныя породы, къ 
которымъ не прикасались съ создая ма, для того чтобы продфлать отвер- 
сте для закладки туда взрывчатаго вещества — этого могучаго носителя 
энерми, созданнаго человфческимъ умомъ и взрывающаго самыя твердыя 
породы. При разныхъ вепомогательныхъ средствахъ, которыми пользовались 
инженеры на Эйгер$ и СимплонЪ, оба предпруят!я успфшно закончены. 

А какь гордился 130 лЬть тому назадъ Зальцбургомй архепиекопъ 
окончашемъ постройки извфстнаго туннеля („Меи\ог“) у этого города, про- 
веденнаго имъ въ 1765-—1767 годахъ чрезъ см$шанный конгломерать Мёнх- 
берга. Онъ думалъ, что совершилъ великое дЁло, проведя этоть коротай 
горный проходъ, и поэтому даже съ городекой стороны прибилъ свой пор- 
третъ еъ сл5дующей наднисью: „Те заха 1одлепииг“ (О тебЪ говорятъ скалы !). 
Но какимъ незначительнымь теперь для насъ является этотъ туннель, про- 
веденный черезъ твердую, сухую породу! Какъ сь тьхь поръ увеличился 
масштабъ, который мы обыкновенно прилагаемь къ работамъ и сооруже- 
ыямъ инженернаго искусства! Теперь возможно проводить туннели не только 
черезь высошя горы, но даже подъ руслами р$къ, и при томъ не только. 
въ твердыхъ и водопроницаемыхъ породахъ, и даже глиниетыхь и или- 
стыхъ почвахъ. Краснорфчивыми примфрами могуть служить желфзнодорож- 
ные туннели подъ Мерсеемъ (Ливерпуль), Северномъ (Бристоль), Гудзономъ 
(Нью-Торкъ), Тэмзой (Лондонъ). и мноме друге. Сюла также относится не- 
давно законченный постройкой туннель подь Шпре у Берлина, проведенный 
подъ илистымъ, рыхлымъ русломъ рёки п служашйЙ для движешя по нему 
электрическаго трамвая. 

Какъ трудно обыкновенно вести предварительныя работы при прорыти 
туннеля въ высокихъ горахъ, можно видфть на рие. 91. Эдфеь рабоще за- 
гнали первые буры въ утесъ, чтобы потомъ съ помощью круглыхь бревенъ 
и досокъ найти точку опоры для буревя и взламываюя верхней породы. 
Рис. 92 предотавляеть оконченный туннельный входъ той же самой желёз» 
ной дороги. Но еще неудобнфе производить изм6реня на крутыхь вывокихъ 
скалахъ, на вершину которыхъ приходится проводить ливю. Въ данномъ 
случа рабочихъ часто нужно спускать на канатахъ, и они во время работы 
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какъ бы висять между небомъ и землей. Такимъ образомъ, напримЪръ, 
производились измфреня на желфзной дорогв Артъ-Риги по отвфеному, дли- 
ною въ 580 метр., „АтаБеуат@“, вершина котораго отъ подошвы долины 
отетоитъ приблизительно на 150 метр. Здёсь канаты и веревочныя лфстницы 
служили техникамъ первымъ шаткимъ опорнымъ пунктомъ. Точно также иа 
Земмеринг, Бреннерь и въ другихъ м%етахъ часто очень трудныя изяфри- 
тельныя работы производились только при помощи каната. 


Примфнен1е зубчатой рейки на желЪзныхъ дорогахъ. 


Четыре ранфе разобранныхъ способа, которыми пользуются для преодо- 
лЪшя боле значительныхъ подъемовъ у водораздфловъ и сфдловинъ, у кру- 
тыхьъ скатовъ и долинъ, именно: выходъ оТть боковыхъ долинъ, острые по- 
вороты, петли и узлы употребляются на дорогахъ треня, подъемы которыхъ 
въ общемъ не болфе 40° (1:25), а на главныхъ линяхъ даже не превы- 
шаютъ 25% (1:40). Теперь мы разсмотримъ, какимъ образомъ можно пре- 
одолфть непосредственно еще большие подъемы, чфмъь только что упомяну- 
тые, т, е. перейдемъ къ средству, извфетному уже до начала открыты 
желфзныхь дорогъ, примфненному въ 1812 году фонъ-Бленкинсопомъ, а 
именно: къ зубчатой рейкЪ. Въ то время она примфнялась, правда, — вол д- 
ств1е ложнаго представления, — также при горизонтальномъь или мало на- 
клонномъ пути, пока не узнали (см. истор. локом.), что въ этихъ посл®д- 
нихЪ случаяхъ даже для перевозки большихъ тяжестей достаточно трешя 
между колесамя вполн нагружевнаго локомотива и рельсами. Зубчатыя 
рейки просуществовали ие долго, и только на Миддлетонской каменноуголь- 
ной дорог, съ подъемомъ до 66*/з°/ю (1:15), парововы Бленкинсона упо- 
треблялись до 1$39 года. Конечно, на первых дорогахь треня ограничи- 
вались сравнительно незначительным подъемомъ. На болфе крутыхъ же 
подъемахъ примфняли канатную тягу. Только спустя 35 лЬтъ посл опытовъ 
Бленкинсойиз зубчатыя рейки снова появляютсл въ Сфверной Америк. 
Каткартъ воспользовался ею для преодолфя длиннаго крутого подъема — 
около 60/0 (1:17) — на дорог между Мадисономь и Инданополисомъ. Въ 
противоположность своему предшественнику, совмфщавшему зубчатую рейку 
съ чугуннымъ профзанымъ рельсомъ, Каткарть употребляль уже особую, 
конечно тоже еще чугунную, зубчатую рейку съ прямыми зубцами, помфиая 
ее посреди пары рельсъ. Хотя ею пользовались до 1968 года, — однако она 
не нашла никакого подражан!я себ, главнымъ образомъ потому, что чугун- 
ные зубцы являлись не достаточно надежными, а локомотивы съ зубчатыми 
колесами этой дороги (рис. 229 въ отдёл®: „Подвижной составъ“) были 
очень сложнаго устройства. Только съ дальн®®шимъ развиемъ прокатной 
техники, когда усовершенствовалось стальное дфло, стало возможнымЪъ при- 
готовлять зубчатыя рейки, виолн® безопасныя для движешя. Послёдня 
имфютъ то преимущество предъ обыкновенными фрикщюнными рельсами, что 
на нихъ состояне погоды не оказываеть вляншя. Наприм®ръ, зубчатый паро- 
возъ всегда дЬйствуетъ одинаково, тогда какъ фрикщонный локомотивъ часто 
ветрфчаеть значительныя препятствя движешю при гололедиць и т. п. 

Маршъ построилъь въ 1366—1869 году зубчатую дорогу на Монтъ- 
ВашингтонЪ, 1904 м. высотою, находящемея въ Бфлыхъ горахъь Сфверной 
Америки и являющемся наиболфе красивымъ м\етомъ „Американской Швей- 
цари“. Здфеь въ первый разъ была употреблена зубчатая рейка изъ поло- 
сового желфза (рие. 155), которая, какъ у Каткарта, помфищалась посреди 
путевыхъ рельсъ (ширина пути == 1.411 милим.), и за которую зацфалялось 
зубчатое колесо паровоза. Такимъ образомъ была создана первая жизнеспо- 
<обная зубчатая дорога, конечно предназначенная только для перевозки ту- 
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93. Жельзивя дорога Рига отъ Фициау до Риги-Кульмъ 
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уистовъ и пебольшихъ грузовъ (до 6,500 килогр.); послбднее происходить 
потому, что самый большой изъ подъемовъь этой замЪчательной дороги, 
длиною 4,54 километра, достигаеть 3779/ (1:2,5), а въ среднемъ они дохо- 
дять до 240% (1:4,2). Разность высоть обфихъ крайнихь станщй равна 
1098 метр. 

Уже въ 1358 году Маршъ получиль разр шене на постройку этой зуб- 
чатой дороги. Но представивиияся затруднешя по получению необходимой 
для поетройки суммы задержали проведен!е дороги на восемь лЬтъ, и по- 
томъ также приходилось быть въ высшей степени экономнымъ въ расходахъ. 
Поэтому вполиф понятнымъ является здфсь особый способъ прикрБиленя 
рельеъ къ шпаламъ. какъ показано на рис. 150—153. Лфтомъ 19869 года 
дорога была открыта для движеня. Пофзда съ того времени состоять изъ 
локомотива и одного пассажирскаго вагона. съ 50 м$фстами для публики. 
Паровозъ не прицфиленъ къ вагону, а находится съ нижней стороны его, 
такъ что при подъем въ гору онъ толкаеть вагонъ, который при спускь 
въ долину, напротивъ, какъ бы опирается на него. Вопросъ о прочномъ 
сцвилени вагоновъ, не имфеть здфеь мфста, что, конечно, повышаеть без- 
опасность движешя. Этотъ споеобъ съ тфхъ поръ употребляется на везхъ 
крутыхъ дорогахъ, гдЪь дЪйствуютъ паровозы (ем. рис. 94). Для пофздовъ, 
спускающихся въ долину не съ помощю снаы пара, а благодаря собетвен- 
ной своей сил тажести, Маршъ уже тогда изобрБлъ и построилъ еще те- 
перь употребляющийея тормазъ, дьйствующиЙ сжатымъ воздухомъ. Именно 
благодаря этому средству при движении по такимъ дорогамъ, достигалась 
необходимая безопасность при превышен допустимой скорости движешя. 

Н%еколько лфтъ спустя первую зубчатую дорогу въ Европ построилъ 
швейцарсюй инженеръ-механикь Риггенбахъ (умеръ 25 1юая 1899 г.). Это — 
вефмь известная желфзная дорога на Риги, открытая 21 мая 1371 года, до 
Штаффеля (1.600 метр. надъ уровнемъ моря). Она простирается, при наи- 
большемъ подъемф въ 2505/00 (1:4) и среднемь въ 190/00 (1:5), отъ Виц- 
нау (440 метр. надь уровнемъ моря) до Риги (рис. 93). Длина пути до 
Риги-Кульмъ равна 6.358 метрамъ, причемъ зубчатая рейка имфетъ 68.580 
зубцовъ. По этой гигантекой полосф ведущее зубчатое колесо локомотива 
съ 20-ю рубцами должно прокатиться 3.429 разъ для того, чтобы втащить 
пофздъ наверхъ. 

Ритгенбахъ уже въ 1863 году получилъ во Франщи привилегию ва изобр%- 
тенный имъ зубчатоколесный локомотив и зубчатую штангу изъ полосового же. 
аЬза, которые онъ думалъ примЪфвить для дорогъ съ значительнымъ подъемомъ- 
Тогда онъ былъ директорюмъ жельзнодорожныхъ мастерекихъ въ Ольтен и там 
ознакомился съ тЬми трудностями, которыя представлялъ для дважешя по®зда 
незадолго до того времени открытый Гаузиштейнсь туннель, 2530 метр. длиною 
и съ 2670 подъемомъ (Ольтенъ-Базель). Еще въ то время легые паровозы такъ 
сильно качало на этой ливи, что движеше встрчало сильных препятствия. Обыч- 
вая посыпка пескомт, рельсовъ съ цълью повышешя трешя (стр. 190) въ данномъ 
случаЪ помогала очень мало. Это и навело Риггенбаха на мысль примЪвить 
для лиШй съ подобными сильными подъемами пути зубчатую рейку. Онъ ще 
въ то время не задавался мыслью подниматься при помощи зубчатой дороги на 
боле высовя горы, о чемъ свидфтельствуеть также и все устройство котла его 
патентовавнаго локомотива. Съ 1864 года онъ, однако, старается ршить и ату 
залачу, и именно при помощи винтового локомотива, виитт нотораго, приведен- 
ный въ движеше, захватывалъ бы родъ зубчатой полосы, Въ 1806 году, вервув- 
шись изъ полугодовой пофздки въ СЪверную Америку, во время которой онъ по- 
знакомилея съ упорствомъ янки при достижеши намфченныхъ им, ц®лей, опъ 
приготовилъ модели зубчатоколеснаго и винтового локомотивовъ и съ чисто аме- 
риканской пастойчивостью сталъ показывать ихъ многимъ инженерамъ и капи- 
талиетамъ, Однако онъ нигдЪ не паходилъ помощи въ своемъ смЪло задуман» 

‚ вомъ планЪъ. Обстоятельства перемввилиеь въ его пользу только тогда, когда 
стало иавъфетно, благодаря сообщен]ю дЪятельнаго швейцарскаго консула въ Амв- 
рикЪь Гитца, о назаль постройки зубчатой дорогн на Монть — Вашивгтонъ: а 
также когда открылась вастоятельная необходимость въ этомъ на С.-Готтарл- 


4. — Желфвивя дорога въ лльпахъ съ видом ив Морев ({ Монть) и Юнгфрау, (Самый большой подъемъ 250%). 
По снимку общества „Рноюяоь“ въ Цюрих 
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ской дорог. Въ 1868 году Риггенбахъ, съ инженеромъ Цитоке, издалъ сочине- 
не: „Прокладка дороги черезъ Альпы съ зубчатой тягой“, въ которомъ указы- 
вались экономнчесыя выгоды зубчатыхъ дорогъ, и, для нагляднаго практиче- 
скаго представленя объ этомъ, построилъ въ Ольтенскихъ мастерскихъ на высо- 
кихъ покатыхъ льсахъ пробный путь. По совЪту Гитца, прежде всего присту- 
пили къ постройкЪ дороги на Риги, такъ какъ эта м%стность, велдетые частаго 
посфщеня ея, могла дать самое хорошее обезпечен!е покрышя расходовъ. 
Инженеръ Грюнингеръ былъ посланъ въ Монтъ — Вашингтонъ для изученя та- 
мошняго устройства желЪзной дороги. Представленный имъ докладъ много со- 
дъйствовалъь предирятю, равно какъ и имЪль вл1ян1е на выборъ н5Вкоторыхъ 
техническихъ частностей. 

Въ 1869 голу Риггенбахъ вмЪет$ со своими соучастниками Цшоке и Неф- 
фомъ получилъ разрьшее на постройку дороги (до Штаффеля), для каковой 
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95. Продольный профиль участковъ съ зубчатыми рейками АЪ&’а среди жел зныхь 
дорогъ трен1я. 


цЪли очень скоро былъ собранъ капиталъ въ одинъ милллояъ марокъ. Уже осенью 
этого года начались строительныя работы, которыя, однако, велЪдетве француз- 
ской войны 1870—7171 гг., нЪеколько задержались и возобновились только въ 
январЪ 1871 года. ЗатЪмь въ маЪ того же года, произонгло открыт!е движен1я 
до вершины Штаффеля. Въ виду сильнаго увеличеня движеня по этой лиши, 
пришлось въ 1873 году проложить второй путь вверхъ отъ Фрейбергена. Расходы 
но устройству ея, включая сюда позднЪйшее увеличене подвижного состава, 
простираются до 1.842.000 марокъ. Дорога оть Штаффеля до Кульма не могла 
быть построена, такъ какъ была отдана концесмя на это другому обществу 
({Арть—Риги). Благодаря арендному договору, было обезпечено пользоване ли- 
шей на вершину. Вмяще, оказанное Монтъ - Вашингтонекой дорогой на устрой- 
ство лини на Риги, не трудно замътить; однако на послВдней все было заду- 
мано и исполнено гораздо лучше. Оба профессора высшей технической школы 
въ ЦюрихЪ, Кульмань и Рело, своими совфтамп значительно содЪйствовали усо- 
вершенствованио въ техническомъ отношен]и зубчатыхъ реекъ и не мало снособ- 
ствовали лучшему устройству ихъ. ` 

Зубчатая дорога Риггенбаха вскорз нрюбрЪла большую извЪетность, такъ 
какь съ этого времени лишя Риги—Кульмъ сдвлалась центромъ заграничнаго 
швейцарскаго движен1я. Если уже прежде ежегодно поднималось на эту гору до 
40.000 туристовъ, то съ проведешемъ жел. дороги — это число удвоилось. Въ 
первые годы, когда здЪсь было только три локомотива, наплывъ путешественни- 
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ковъ былъ часто такъ великъ, что мноМе изъ нихъ, главнымъ образомъ англи- 
чане, съ утра до вечера должны были териЪливо ждать очереди отпразки. Теперь 
желЪзнодорожное общество увеличило свой поздной паркъ до 10 локомотивовъ 
и 10 вагоновъ, съ 50 мъетами въ каждомъ: ежегодно проззжаетъ по этой дорогЪ 
около 3700 поЪздовъ съ 90.000—100000 пазсажировъ, которые поднимаются. 
чтобы съ вершины пирамидальной Риги, находящейся на 1800 м. надъ уровнемъ 
моря, полюбоваться открывающимися видами. Самый подъемъ съ его постоянно 
все болЪе и болЪе развертывающимися видами на живописныя окружающя 
озера и лужайки, на причудливо расположенныя долины и горы, а главнымъ 
образомъ на нокрытыя снЪгомъ и льдами поля высокихъ Альпъ, которыя, по мёрь 
подяяйя подъЪзда, все лучше и лучше выстунають передъ взоромъ туристовъ, 
самъ по себЪ представляетъ большое удовольств!е. 
Къ этому громадному количеству пассижировъ, проззжающихъ по дорогь 
Риги—Кульмъ, нужно прибавить 
М. надь ур. норл Ще 40.000—50.000 чел., пользую- 
4500 _ щихся второй зубчатой дорогой 
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РИ | о рельсы предохраняютея отъ 
о 5 10 ыы сползашя внизъ (ем. отдФль: 
93. Продольные профили зубчатыхъ жел, дор. Дю” а. „Верхнее строеше желЬзнодо- 
- рожнаго полотна“) и пофзда 
снабжаются особо дЪйствующими сильными тормазами. Обыкновенно пофзха 
состоять изъ локомотива и одного вагона. Для регулирован1я скорости хода 
пофзда и остановки служатъ четыре различныхъ тормаза, помбщенныхъ на 
паровоз$; изъ нихъ одинъ уже нами быль упомянуть раньше, именно —воз- 
душный (дЪйствуюцщиИЙ сжатымъ воздухомъ) тормазъ, который хорошо регули- 
руетъ безопасный спускъ внизъ, благодаря всасыван!ю и сжиман!ю воздуха вФ 
цилиндр. Кром двухъ ручныхъ тормазовъ, обыкновенно имфется еще авто- 
матическй (тормазъ), который начинаетъ дЪйствовать безъ всякой помощи 
со стороны пофздной прислуги автоматически, разъ только скорость поЪфвзда, 
наприм$ръ, увеличивается съ 7 килом. до 10 км. Также еще были устроены 
особыя захватки, захватывавиия зубчатую штангу и препятетвовавиия поднятю 
кверху локомотива. Указанное устройство первой дороги на Риги, именно 
его паровозъ и зубчатая штанга, служило образцомъ для позднфйшихъ гор- 
ныхЪ дорогъ. 
Вторая упомянутая дорога на Риги на восточномь склонф горъ была 
также построена Риггенбахомъ и имфеть въ длину 11,2 километр., при ши- 
ран колеи, какъ п на первой, въ 1435 миллим. На нижнемъ ея участкЪ, 
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даиною въ 1400 метр., подъемъ равенъ только 24°/. ЗдЬсь, поэтому, она 
обходится безъ зубчатой рейки и дЪйствуетъ, какъ дорога трешя, при по- 
мощи обыкновеннаго локомотива. Пользоване двумя различными парово- 
зами при такихъ легкихъ пофздахъ и на такомъ короткомъ разстояши, какъ 
здЪсь, на Риги, дБлаеть движен!е хлопотливымъ и дорогимъ, но это не- 
удобство можеть быть цфлесообразно обойдено только въ томъ случаЪ, если 
подъемъ съ зубчатой рейкой является не особенно крутымъ. Въ такомъ 
случа, по примфру Риггенбаха въ 1975 ', на Роршахъ-Гейденской желз- 
ной дорог$ можно устроить смЬшанное движене, т. е. соотвфтетвенно ио- 
строепный паровозъ на пути съ довольно незначительвымъ уклономъ будетъ 


- —2м она 


97. Первая электрическая зубчатая желфоная дорога на Мов{ 8а1те у Сев! 
(Ее тгез-Тге! 20 АТуге8). 


работать, какъ обыкновенный локомотивъ, употребляемый на дорогахъ тре- 
ны, напротивь—на крупныхъ подъемахъ онъ будеть дЬйетвоваль какъ зуб- 
чатоколесный паровозъ, причемъ подняте пофзла облегчитея, благодаря 
треню между гладкими ведущими колесами и путевыми рельсами. По- 
добнымъ образомъ, напримфръ, дЪйствуеть горная линя  Гиевиль-Мейрин- 
тенъ открытой въ 1838 тоду Брюнигской желЪзной дороги (см. рис. 62). 
Риггенбахск!е паровозы однако могуть Ъхать по лорогамъ трешя лишь съ 
незначительной скоростью, всл®детв!е своего особеннаго устройства, а потому 
и мало пригодны для лин! съ большимъ движешемъ. 


' Первый „см5шанный“ паровозъ, зубчатоколесный и трешя, уже въ 19870 году 
Риггенбахь из брьль и построилъ для желЪфзвой дороги (длиной въ 11/2 килом.) въ 
каменоломняхъ у Остермупдипгена (Берит,), но уетройство его пе нашло себЪ пи- 
какого подражашя. Зубчатая штапга здЪсь употреблялась Матзь’овская. На этоть 
локомотивъ, вмъеть со штангой, Риггенбахъ въ 1572 голу получилъ въ Америкь 
привилегию. Мыель къ таковому устройству паровоза у него явилась еще прн по- 
лучеши имъ перваго патента отъ 1363 года 
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Въ этой области достигли значительнаго успфха, когда въ 1882 году 
Романъ Абтъ въ Люцерн% изобрфлъ паровозъ, который могъ весьма хорошо 
работать на зубчатой лини и въ то же время быстро Вхать по дорогВ тре-. 
вя. Благодаря этому, явилась возможность примфнять зубчатую штангу 
также и на дорогахъь съ боле значительнымь движешемъ. Но для того, 
чтобы этоть „емфшанный“ паровозъ могъ всегда быть вполнф использованъ, 
что дало. бы значительную эконом!ю, необходимо услове, чтобы крутизна 
подъема была опредзленная и не превышала извфетнаго предфла, находя- 
шагося въ зависимости отъ величины движенмя. Въ общемъ за предзльную 
норму его можно принять: 1) для желфзныхь дорогь съ большимъ движе- 


н1емъ туристовь — 125/00, 2) съ оживленнымъ товаро-пассажирекимъ дви- 
жешемъ — 60—809/00, 3)’ съ очень большимъ товаро-пассажирекимъ дви- 
жешемъь — 50°/0. 


Примфромъ перваго случая можеть служить узкоколейная дорога, въ 
35 километр. длиною (1 метр. ширина колеи), оть Виета въ Церматть въ 
Валлис (рис. 95), часто поеБщаемый любителями величественныхъ горныхъ 
высотъ (Маттергорнъ, Горнергратъ). Самый большой подъемъ на дорогЬ 
тренйя достигаеть 28%/0 (1:36), таковой же на учаеткз съ зубчатой рейкой, 
длиною 7,5 киЛОМ. — 125°/0 (1:8). Локомотивъ Абта, вЪеомъ въ 29.000 кг. 
можеть тянуть 45.000 кг. поззда. Примфромъ второго случая служить 
Боснййская казенная дорога Зега]е\то-Коплса (76 сантиметровая колея). Са- 
мый большой подъемъ на лиши трешя 155/00 (1:67), на зубчатой до- 
рорЪ 6°/ (1:162/з. Локомотивъ вфеитъ 30.000 кг., пофздъ 75.000. ПримЪ- 
ромъ третьяго рода дорогъ является Карпатская дорога Т13201е2 Ио!уом `гето 
(1485 мм. колея). Самый большой подъемъ на дорог трешя 22°/ (1:45), 
на зубчатой лиши — 50 (1:20). В№еъ паровоза==71.000 кг. пофздь 
175.000 вг., при екорости 10 километр. въ часъ на поелвдней лини. 

Заслуга Абта въ дёлВ развит я зубчатыхъ дорогъ заключается не только 
въ изобрьтеши локомотива, но также въ усовершенствовани зубчатой рейки 
и равположенти переводныхъ стр%локъ (см. рис. 155—158). Открытымъ при- 
знашемъ этого можетъ служить присуждене ему перваго приза союзомъ н$- 
мецкихъ желёзнодорожныхь управлешй за его улучшен!я въ области жел$з- 
ныхЪ доротъ. 

Первой построенной Абтомъ смфшанной дорогой является открытая въ 
1885 тоду желЬзнодорожная лин я на Гарцф Бланкенбургъ-Танне, длиною 
въ 301/2.километр. Крутой подъемъ, длиною въ 7 км., достигаеть 60°/0о 
(1:16,6). Съ тзхь поръ Абтъь проложилъ 32 дороги (за исключешемъ ка- 
натныхъ съ зубчатой штангой Абта), изъ которыхъ 12 лин сплошь зубча- 
тыя (см. рие. 95 и 96}, въ то время, какъь по системЪ Риггенбаха построена 
41 дорога, изъ нихъ 19 зубчатыхъ, 22 смфшанныхь, да кром$ того 20 ка- 
натныхЪ. Много также способствовали развито зубчатыхьъ дорогь Биееен- 
геръ (НёПеп\аГекая дорога въ ШваривальдЪ, рие. 82), Клозе (Санъ-Галлен- 
ская), Тельфенеръ (Валомброзаская, въ Итали), Штрубъ (дорога на Юнг- 
фрау) и друге. 

Зубчатыя лими вмфотЪ съ хорогами трешя нахолятея почти во вовхъ 
частяхъ свфта. Въ Австыи, Япови, серебряныхъ рудникахъ Мексики, на 
СуматрЪ и во многихъ другихъь странахъ ими пользуются для паесажир- 
скаго движеня и товарообм$на. ОнЪ служатъ благополую горныхъ странъ, 
которыя безъ нихъ не могли бы находиться въ соединеши съ другими доро- 
гами и были бы отрЪзаны оть всего прочаго м!ра. 

Выбираютъ или болфе длинную дорогу треня, или короткую, но кру- 
тую зубчатую лин, въ зависимости отъ мЪъетныхъ уеловш, потребности въ 
сношешяхь и т. п., а также руководствуются при этомъ военными соображе- 
ями и вычиолешями съ хозяйственной точки зрёвя. Съ финансовой сто- 
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годы та дорога выгодна, которая при существующемъ количеств движеня 
могла бы давать необходимую сумму для выплаты процентовь и погашейя 
основного капитала, & также непосредственно окупать расходы по эксплоа- 
тащи движешя, включая сюда и содержан!е служащихъ. 

ЗамЪчательнымъ примзромъ можеть служить желЪзная дорога Бейрутъ— 
Дамаскь. Горная ея лия по Ливану идетъ на протяжен!и 62 километр., изъ 
которыхъ 30 км. принадлежать дорогЪ трея съ самымъ большимъ подъемомъ 
ВЪ 250/00, а 32 км. — зубчалой лини — съ 109/0. Эти 62 км. стоятъ около 8 мил- 
л1оновъ марокъ. Если бы на этомъ горномъ разстоянйи провели сплошь дорогу 
трен1я съ 350/0 подъемомъ, то длина ея увеличилась бы на 112 километр., а рас- 
ходы — на 12 милл. марокьъ. При такой значительной длинЪ и расходы по 
эксплоатащи также увеличились бы въ сравнен!и съ 62 км. пути. Зубчатая рейка, 
слЪдовательно, въ данномъ случаЪ дала большую эконом10. 

Не менфе назидательной также является жел. дорога съ нормальной колеей 
УотаегиЪег—Е1зелег2, длиною въ 20 километровъ. 5,5 км. ея проведены какъ до- 
рога треня съ самымъ большимъ подъемомъ въ 250, а 145 км., напротивъ, 
проложены съ зубчатой штангой и съ подъемомъ, доходящимъ до 719/0. Рас- 
ходы по постройкЪ приблизительно равны 9 милл. марокъ, въ то время, какъ до- 
рога тревя стоилабы около 20 миллюновъ марокъ. 

Транзитныя лини съ большимъ движеншемъ всегда выгоднфе строить, 
какъ дороги тревя; такимъ образомъ онЪ проложены на ЗеммерингВ, Брен- 
нерз, Монъ-СенисВ, (С.-ГоттардВ, въ Шварцвальдв и т. д. Въ малыхт, раз- 
общенныхь другь отъ друга горами областяхъ, которыя нужно связать желЁз- 
ной дорогой и которыя при случа должны примыкать къ транзитной лини, 
удобно проводить дороги для смфшаннаго движен1я, какъ, напримфръ, въ 
Греши, Турши, Малой Азш, Япови, Южной АмерикВ ит. п. 

На чисто зубчатыхъ дорогахъ безъ примфшивавя ливши трея, есте- 
ственно, всегда пофздной грузъ меньше и скорость незначительна — 5—8 
километр. въ часъ. Предфлъь самаго высокаго подъема здфеь доходить до 
250/00. Выше этого преджла переходять р%дко; такъ, наприм$ръ, еъ подъе- 
момъ 200/00 построена зубчатая дорога на Петерсбергь (Семигорье), съ 
300°/% въ Стееп Мошиашв (СЪверная Америка) и Согсотадо’ская дорога 
въ Бразили, съ 8770/00 — вышеупомянутая Маунть-—Вашингтонекая линия. 
Подъемы выше 800°/%0 не совфтуютъ дфлать, въ виху того, что въ против- 
номъ случаЪ при спускВ внизъ, именно при внезапномъ торможенш, предо- 
хранительное захватыване зубчатыхъ колесъ очень вредно отзывается на 
зубчатой рейкВ и вмфетЪ съ тфмъ пофздъ можеть сойти съ рельсъ. 

Если желаютъ допустить боле крутой подъемъ, то должны зубчатую 
рейку съ прямостоящими зубцами замВнить штангой съ шевронными зубцами— 
устройство похожее на рыбъи зубья, которыми захватывается зубчатое колесо 
съ двухъ сторонъ. Такая зубчатая рейка дозволяетъь поднят1е даже по вер- 
тикальному направленю. Она была предложена уже въ 1868 году для кру- 
той жел. дороги Штелиномъ (Базель), который устроилъь ее на основави 
системы Фелля; лежачая зубчатая штанга въ первый разъ была прим нена 
въ 1886-88 гг. инженеромъ Лохеромъ на Пилатекой дорогЪ (ем. рис. 155). 
Самый большой подъемъ злфеь достигаеть 480/00, т. е. почти 1:2, самый 
крутой, какой только до сихъь поръ былъ примЪненъ на зубчатыхъ дорогахъ. 
Скорость доходить здфеь до 1 метра въ секунду, елфдовательно въ часъ 
пофздъ профзжаеть только 3,6 километр., какъ въ гору, такъ и съ горы. 
Такь какъ по вышеизложенному на такихъь крутыхъ дорогахъ на каждые 
1000 килогр. груза для полняйя требовалось уже. 480 килогр. силы тяги, 
что составляетъ 48/0, или почти 1/2 отправляемаго груза, то слфдовало по- 
возможности уменьшить соботвенный вЪеъ вагоновъ, Т. е. такъ называемый 
„мертвый“ грузъ. Съ этой цфлью кузовъ вагона помфщаютъ здфсь на удли- 
ненномъ ходф колесь локомотива (рис. 284). Мертвый грузъ вфеить 9200 
килогр., полезный же -—— около 2400 килогр. (84 пассажира), въ то время, 
гакъ локомотивъ долженъ развить до 6500 килогр, силы тяги, т. е. почти 
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въ три раза больше веса полезнаго груза! Изъ этого слфдуетъ, что 
эксплоататя крутыхъ дорогь возможна только при высокой прозздной платЪ, 
такъ какъ она ограничена хорошимъ временемъ года и расходы по устрой- 
ству очень велики. Пилатская дорога только длиною 4,5 км., при 80 ван- 
тиметровъ строевой ширины колен, обошлась въ 1.520.000 марокъ. Ее об- 
служиваютъ 9 паровозовъ Среди европейскихъ горныхъ дорогъ самой вы- 
дающейся лиШей посл дороги Риги и Горнергратской слфдуетъ считать 
Пилатекую, хотя по величественности постройки и съ технической точки 
зря посл$дней надлежить отдать преимущественно, о чемъ можно судить 
по рие. 98 и 99. 

Въ отношеви высоты, конечно, вов эти три дороги уступаютъ Пайкъ 
Пикской лиши въ Колорало. Въ то время, какъ дорога Риги съ зубчатой 
рейкой лежитъ на 1750 метр. надъ уровнемъ моря, Пилатекая-——на 2070 м., 
Горнергратекая — на 8018 м., на Юнгфрау же -— она скоро будетъ дове- 
дена до 4075 или 4166 метр, — вышеупомянутая американская зубчатая 
лин1я, длиною 15 км., при ширинЪ пути въ 1435 мм. и при максимальномъ 
подъемв пс зубчатой штанг Абта въ 250°/ доходить до горной вершины, 
лежащей на 4820 метр. надъ уровнемъ океана. Съ послдней представляется 
возможность любоваться окружающими красотами на далекое разстояще, но 
въ то же время н$—которые туристы заболфваютъ на ней такъ называемой 
горной боязнью (ем. стр. 115). 

Зубчатая рейка, неулавшаяся попытка Бленкинсопа 90 лфтъ тому на- 
задъ, въ наши дни прелставляеть собою часто прим$няемое средство какъ 
для перевозки товарныхъ грузовъь черезь горные хребты, такъ и для лег- 
каго достижешя путешественниками горныхь высотъ, съ ифлью любоваться 
высокимъ безподобнымъ горнымъ мромъ, никогла не теряющимъ своей пре- 
лести. Гешальными шонерами въ этомъ дфлЪ, лавшими при помоши ими же 
преобразованнаго паровоза возможность проложить безопасную дорогу по 
крутымъ и высокимъ скалисотымъ склонамъ горъ, кавъ мы уже видфли, яви- 
лись МагзВ, Риггенбахъ и Артъ. 


Верхнее етроеше полотна желфзныхъ дорогъ. 


\Желфзныя дороги представляютъ собою рельсовыя лини. Предковъ 
ихь относятъ въ литератур къ тёмъ далекимъ временамъ, когда. егип- 
тяне строили свои пирамиды, индусы — свои гигантсюе храмы, а древ- 
ве греки справляли свои праздники жертвоприношевнй и наШональныя 
народныя игры. У этихь народовъ мы уже видимъ колейныя дороги, т. е. 
проЪзздной путь, выложенный плитами, или желобки, выдолбленные въ камнЪ, 
по которымъ въ области Нила профзжали грузовыя телЪги, а въ Эллад% 
праздничныя и предназначенныя для жертвоприношен1й повозки. Колейныя 
дороги, проложенныя по скалистымъ горнымЪъ склонамъ Грещи, имфли глу- 
бину въ окрестностяхъ Дельфъ, Элевзина и т. п. оть 5 до 7 сантим.; въ 
нзкоторыхъ мЪетахъ он$ представляютъ даже вполнё правильные разъзздные 
желоба. Повидимому, эти желоба искусственнаго происхожденя, хотя мо- 
жеть быть, что они образовались велЪдетве естественнаго изнашиван1я пути. 
Мы и теперь можемъ наблюдать это являющееся само собой образоване 
желобковъ. Какъ на примфръ такового, можно указать на Лондонекое шоссе, 
выложенное гранитной плитой, на которой, волфдстые большого лвиженйя, за 
три года эксплотащи уже образовались тая борозды. О постройк% дорогъ 
у лревнихъ народовъ, поелЪ иечезновев!я послфднихъ, было забыто, а по- 
тому и нельзя эти желобки разематривать, какъ предшественниковъ позд- 
нъйшихь желфзныхъ дорогъ. Таковыми мы можемъ считать лишь дере- 
вянные. рельсы, употребляви!еся уже въ среде вЪка въ нЪмецкихъ рудни- 
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кахъ, въ Эльцась, на Гари, въ Саксойи и въ другихъ м$етахъ, о чемъ 
свидфтельствують многе писатели. Подобныя деревянныя дороги состояли 
изъ двухъ длинныхь брусьевъ (бревенъ), положенныхъ на ‘перекладины, 
расположенныя на равномъ разстояши другъ оть друга, и въ нёкоторыхъ 
м$етностяхъ, ради сбереженя дерева, обитыхъ или во всю длину, или только 
на закруглешяхь желфзными полосами. По нимъ человЪ ческой тягой нере- 
двигали вагончики съ рудой и углемъ, называемые „собаками“ (четырехко- 
лесныя рудооткаточныя телфжки) [рис. 100]. Кромф Себастана Мюнстера, 
намъ передаеть объ общемъ устройств этихъ дорогь, съ приложенемь 
рисунковъ, „Вегоуегкз Вась“ Эттонгарди (1556 г.). и Агрикола (1557 г.). 

Самый первоначальный 
видъ дорожнаго пути -- де- 
ревянный безъ оковки его 
желёзомъ—мы еще и теперь 
можемь ветрётить въ Аро- 
э{е]стиье (рудвикъ апостола) 
Вга4-З1ерепьйгоею’а. Круг- 
лые стволы образуютъ рель- 
сы, по которымъ ходятъ гру- 
босдБланныя „собаки“, у ко- 
торыхъ въ маленькихъ, но 
широкихъь колесахъ (пра- 
вильн»е каткахъ) въсереди- 
нз сдланы желоба для того, 
чтобыони не сходили СЪ 
рельеъ.Стр%лки для перевода 
самаго простого устройства и 
ИМфюЮтТЪ только ОДинЪ ЯЗЫКЪ 
(круглое бревно, могущее 
вращаться вокругь одного 
своего конца).  Движеше 
„собакъ“ волфдотые боль- 
шого тремя колесъ тре- 
буегь приложеня  значи- 
тельной силы, Въ Осна. № Доуезаавьв хевого въ комонкахь рулиизать, 
брюкскомъ рельсовомъ му- Изъ космографи Себвстана Мюнстера, 1550 годь. 
3еъ имфется подобная ста- 
ринная стрфлка вмёстБ съ тел6жкой, по своему происхожденю изъ 
Венгри. 

Въ то время горное производство въ Гермаши находилось въ цвфтущемъ 
состоя и и значительно превосходнло ангаШекое вплоть до тридцати- 
лЬтней войны, роковымъ образомъ отозвавшейся на народномъ благосостояни 
Германи и промышленной дфятельности ея. Нфмецые рудокопы въ кони\ 
16-го столя были приглашены въ Англю, чтобы поставить тамъ добычу 
угля язъ богатыхъ мфсторожденй по нёмецкому способу. Такимъ обра- 
зомъ въ ангаШевые рудники перешли дорогя съ проложенными на нихъ де- 
ревянными рельсами и начали тамъ сильно распространяться. Впослфдетви 
можеть быть, велёдетве заимствования отсюда, а вфроятнЪфе, благодаря са- 
мостоятельному изобрфтенцю, стали просто укладывать на дорогахъ брусья, 
по которымъ переводились нагруженные вагоны и телфжки. По нимъ уголь 
ири помощи домашних животныхъ доставлялся изъ отдЪльныхъ мфеть Англии 
до берега къ зафрахтованнымъ кораблямъ. Вскорё стали устраивать пути 
съ деревянными рельсами для перевозки грузовъ и на городскихъ дорогахъ 
англ@скихь горныхъ округовъ и ихъ окрестностей. Рис. 101 представлаетъ 
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видъ такой деревянной дороги, которая въ 17 и 18 столфияхь была въ 
употреблени въ области Ньюкэстля-на-Тайн®, и теперь еще имфющей не- 
обыкновенно большое значеше по добычВ угля. Эта каменноугольная дорога 
поелужила образцомъь для желфзныхь дорогъ. Для дорогь съ большамъ 
движенемь впосл®детви вмфсто бревенъ стали брать продольные брусья и 
ради сохраненя отъ пор- 
чи клали ихъ на шпалы. 
Эти длинные брусья также 
углубляли во вею ширину 
въ дорожное полотно; такъ 
что оставнаиеь только съ 
обфихъ ‘сторонъ выдавав- 
пИяся полосы, по кото- 
рымъ катились колеса на- 
груженвыхъ углемъ телф- 
жекъ. 
101. Деревинная дорога у Ньюкьстля ца Тайяв Но вс5 эти Е карьрока 
въ ХУ --ХУШ стодъз 1. дороги обходились очень 
дорого велфдетве ихъ ско- 
раго изнашивания и малаго срока ихъ пригодности. Тогда, какъ пере- 
даетъь Николай Вудъ въ своемъ „Сочинени о жел®зныхъ дорогахъ“, вышед- 
шемъ въ 1825 году, Рейнольдсу, одному изъ ваадфльцевъ Кольбрукдэльскаго 
желфзодВлательнаго 
зи завода, въ 1767 году 
те пришло на мысль обло- 
№ жить эти деревянные 
ИИ И дорожные брусья въ 
109. ВКоупо14'свое расположен: я чугунныхъ редьсъ, 1767. ВИДВ опыта чугуннн- 
ми иластинками. Цна 
на чугунъ въ то время стояла какъ разъ очень низкая. Отливались пла- 
стины, длиною около 11 метра, шириною 11 сант.и толщиною 31/. сант.; 
каждая имфла три отверстя ‘для прикрёплешя ея къ длиннымъ дере- 
вяннымъ брусьямъ (рис. 102). Оцытъь увЪфнчался блестящимъ усифхомъ. 
Жельзная колея не только оказывала большее 
сопротивлене изнашиванию, но въ то же время да- 
вала менфе незначительное трене, такъ что при 
помощи тхъ же лошадей можно было перевозить 
гораздо болыше грузы и при томъ значительно ско- 
р%е. Такъ была создана первая желёзная дорога! 
Рельсовыя полосы скоро получили дальн®Ишее 
распространеше, Онф, безъ сомнфшя, имфли тотъ 
недостатокъ, что вагоны, вслфдетые ихъ низкихъ 
краевъ, легко сходили съ (рельсовъ) колен. Для избЪ- 
жаня этого Сштг въ 1776 году предложиль для 
колейной дороги Шеффильдскаго горнаго округа 
чугунные угловые рельсы (рис. 108), прямоугольные края которыхъ совер- 
шенно препятствовали сходу колесъ съ нихъ. На нЪкоторыхъ дорогахъ эти 
выступаюпие края обрашены къ внутренней сторонЪ, на другихь — къ на- 
ружной. Въ начал эти полосы накладывали во всю длину на деревянные 
рельсы, пока случайно не открыли, какую пользу оказываютъ они, если 
ихъ положить на шиалы, — такимъ образомъ получилось верхнее строеше 
пути на поперечинахъ (рис. 104). Подобныя колейныя дороги и теперь еще 
употребляются въ нфкоторыхъ округахъ Англ для перевозки угля. Он%® 
имфють ту выгоду, что вагончики могуть двигаться также и по обыкновен- 
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нымъ дорогамъ. Въ 1879 году Теззор ввелъ другую форму рельсовъ, съ утол- 
щенной головкой и высокой и прочной шейкой, какъ показано на рис. 105, 
въ которой мы уже видимъ предтечу теперешнихъь желфзнодорожныхъ 
рельсовъ. Затёмъ были изобрётены рельсы для перевозки по нимъ значительно 
большихъ грузовъ. ВслВдетв!ю 4 

грибовидной головки рельса 
колеса одни должны были на- 
правлять вагонъ по пути, для 
чего на нихъ устроили выда- 
юпиеся края — такъ называе- 
мыя закраины. 

Чтобы сдфлать путь еще 
крёиче, [е5вор придалъ шейк% 
рельса форму рыбьяго туловища 
съ утолщешемъ въ середин%, 
а такъ какъ широюй конецъ 
пяты легко трескался при экс- 
плоатащи, то онь пошелъ 
дальше и началь вставлять . ну 
рельсы въ чугунныя, плотно 10% Рельсы Сита, 1776, 


прикрфиленныя къ шпаламъ 
подушки, скрёпляя ихъ потомъ винтовыми костылями. — ВмЪето дере- 


вянныхь шиалъ въ скоромъ времени начали употреблять особые прочные 
каменные стулья и такимъ образомь дошли въ 1798 году до устройства 
полотна, показаннаго на рис. 1061. 

Мы здьеь имфемъ уже весьма совершенный рельсъ, который еще въ 
1825 году занималь половину длины Стоктонъ-Дарлингтонской желфзной 
дороги, тогда какъ другая половина, по совфту Георга Стефенеона, была 
уложена рельсами съ постепеннымъ утолщешемъ въ серединф (рыбопо- 
добными), сдёланными изъ полосового желёза. Изобрьтеве Теззор’а про- 
извело полнфйший перевороть въ желфзнодорожномъ дВлв. Это, такъ ска- 
зать, была „Техническая револющя“, имЪвшая громадныя послёдетвйя, 
Она создала такой ирофздной путь, который для грузового движеня пред- 
ставляль столь значительныя выгоды, что распространене и примфнене 
его положило сразу начало безопасному движеню при лошадиной тят%, 
канатной и т. п. Даже если бы въ ближайния десятилмя и не было изо- 
брфтено паровоза, т№мъ не менфе желфзная дорога Шеззор’а проникла бы 
всюду, ГдВ имфетъ мфето сильное движеше. Наиротивъ, локомотивъь безъ 
рельсъ никогда не прюобрфлъ бы такого выдающагося значения, 

Поэтому то столь многочислены въ 1820 — 1830 годахъ попытки 
по части изобрфтевя годныхъ къ употреблению дорожныхъ 
локомотивовъ, извфетныхъ также подъ именемъ паровыхъ ва- 
гоновъ, паровыхъ повозокт, Паровозъ и колейная дорога, какъ 
уже раньше было сказано въ введен!и, на стр. 86, неразрывно 1 чугунные 
связаны другъ съ другомъ. грибожадный 

Первая стадя развит!я желЬзныхъ дорогъ заканчивается изо- 72°" ° 1% 
брётешемъ чугунныхь рельсовъ съ постепеннымъ утолщенемъ 
въ середин® (рыбоподобныхт,). Слфлующая, кромф замфны чугунныхъ рель- 
совъ рельсами изъ полосоваго жел®за, ознаменована еще введешемъ паровой 
- тяги, наконець посафднцяя стадя развит1я закончилась усовершенствовашемъ 


1 Также на каменныхъ опорзхъ около 1800 т. былая положены рельсы Сигг’а, а 
именно на Мертиръ-Тидвильской жел. дорог въ УэльсЪ. Въ упомянутомъ Оснабрюе 
скомъ музеъ находится часть такого полотна, на которомъ въ 1804 году Тревитикъ 
испытывалъ свой паровозтъ, о которомъ будегь упомянуто въ слЪдующемъ отдблъ. 
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паровоза и развитемъ желЪзнодорожнаго пути до его теперешней формы 
съ стальными рельсами. 

Опоры изъ каменныхъ стульевъ, показанныя на рис. 106, находили об- 
ширное примфнене въ первое десятилЬте желфзныхъ дорогь съ паровой 
тягой: въ Гермаши же, на иЪкоторыхь дорогахъ, онф сохранились даже до 
1880 года. При современномъ движени по желфзнымъ дорогамъ особыя 
подставки неупотребительны, такъ какъ, при теперешнемъ вфсф колесъ и 
значительной скорости движения, такое устройство пути недостаточно безопасно 
и кь тому же требуетъ большихъ расходовъ по содержаню; Фзда по такому 
пути является слишкомъ неупругой и шумной. Въ Англ!и каменныя опоры 
исчезли раньше, — тамъ этотъ вопросъ былъ выясненъ благодаря осиователь- 
нымЪ опытамъ. 

Согласно, „Ваймау МасЬ тегу“, Клерка, откуда заимствованы и рис. 
120, 127 и 141, на участкЪ Лидсъ-Манчестерской желфаной дороги была вы- 
ровнена скалистая почва и непосредственно на нее были положены чугун- 
ныя стулья въ качеств» особыхъ подставокъ для рельсовь. Но Фзда по этой 
крьикой и твердой дорог была такъ тяжела и непрятна, а вагоны и путь 
такъ при этомъ страдали, что эту каменную постель пришлось векор% сдф- 
лать мягкой, для чего засыпали ее балластнымъ слоемъ и положили на по- 
слфдн! деревян- 
ныя пшалы. Так- 
же не увфнча- 
лись усифхомъ и 
опыты съ камен- 
ной кладкой, въ 
качествь  рель- 
совыхъ  опоръ. 
Уже въ 1803 году 
Никсонъ на од- 
ной  рудничной 
желфзной дорогё 
у Ньюкэстля-на- 
Тайн  прим$- 
нихь рельсы 
ИЗЪ ПОЛОСОВО- 

106. Чугунный рельсъ, съ постененнымъ утолщенемъ къ ыы жез%за, и 

средин\, еззор’а на каменной опорЪ, 1798, дратнаго попе- 

речнаго сфчемя 

и въ два фута !=61 сантим. длиною, которые, хотя были и прочны, но про- 
гибались, вельдств!е чего увеличивали сопротивлеше желфзнодорожной лиши. 
Только когда Беркиншау, инженеръ Бедлинтгтонскаго желфзодёлательнаго за- 
вода, въ 1820 году изобрВлъ валки для прокатки рельсовъ, — собственно про- 
цессъ прокатки уже былъ извфстенъ съ давнихъ поръ, но примзнялся только 
для прямоугольныхъ желфзныхъ полосъ, — благодаря чему получили возмож- 
ность приготовлять грибовидные рельсы въ 12—15 англ йскихъ футовъ длиною, 
явилась возможность устроить прочный твердый рельсовый путь для движеня 
локомотивовъ. Прокатные рельсы вначал® стоили недетево, тЪмтъ, боле, что въ 
Англи продолжали употреблять форму рельсовъ съ постецениымъ утолщешемъ 
въ середин®. Подобные же рельсы ие могли быть прокатаны въ валкахъ и 
потому прокатанныя рельсовыя полосы съ одинаковой высотой должны были. 
дальше уже поступать въ ручную отдёлку, какъ объ этомъ говорить Гаар- 
манъ, главный директоръ Оснабрюкскаго желфзодфлательнаго завода, въ 


11 апглйск!а футь == 0,305 метра. 
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своей, вышедшей въ свфтъ въ 1891 году, кяиг»: „Паз Езеправтяе]е!зе* 
(„Желфзно-дорожный путь“). Въ основанномъ имъ богатомъ музеБ верхняго 
строешя желзнодорожнато полотна, —заключающемь въ себф почти полное 
собраше большинства до телерешняго времени употреблявшихся способовъ 
устройства верхняго полотна и являющемся несравненнымъ въ своемъ родЪ, 
что было признано за нимъ на всемтрной выставкЪ въ Чикаго, — 
находится кусокъ рыбоподобнаго рельса съ самаго стараго пути 
Стоктонъ-Дарлингтонской желфзной дороги (открытой въ 1825 году). 
Виъши!Й видъ его указываетъ, что посл прокатки онъ еще 
требоваль ручной отдёлки (см. рис. 107 и 108). Рельсы изъ 
полосового желфза, длиною въ 4, метра, кромф большей проч- 107, „Вет а- 
ности, имфля еще то преимущество, что, при употреблени нхъ, ко- прокатаяыйи 
личество рельсовыхъ связей — въ стыкахъ рельсовъ-— уменьшалось 252211430, 
въ 4 раза по сравненю съ чугунными рельсами, благодаря чему 
рельсы и колеса не такъ скоро изнашивались, & Фада становилась гораздо 
спокойнфе. 

Несмотря на это, Г. Стефенсону, какъ мы уже упоминали, лишь съ 
трудомъ удалось настоять на примфнеши прокатаныхъ рельсовъ. Построенная 
имъ и открытая въ половин® 1830 года Ливерпуль-Манчестерская желфзная 


108. Рельстъ, съ постепеннымъь утолщев|емъ къ среднн%, изъ полосового жел ва, на 
Ливерпуль- Манчестерской жел. дорог, 1830, 


дорога, длиною въ 48 километр., имфла уже рельсы изъ полосового желЪза. 
Рис. 108 и 109 даютъ возможность замфтить отличительныя. свойства этого 
пути; каменные стулья, къ которымъ чугунныя рельсовыя подушки прикр$- 
плены посредетвомъ шпонокъ и болтовъ, расположены по дйагонали, въ то 
время какъ, 4,57 м. 
длины, рельсы  дер- 
жатся въ подушкахъ 
помощью костылей. На 
насыпяхъ и на слабомъ 
грунт каменныяопоры 
рельсовъ были замЪ- 
нены дубовыми шпа- 
ламн, чтобы сохранить 
равном5рную высоту 
эбоихъ рельсовъ. Вфеъ 
рельсовъ былъ увели- 
ченъ До 173 Килогр. 
на погонный метръ, 
тогда какъ на Сток- 


-М 
тонъ - Дарл онской 109. Редьсовый и" Ззичестерской жел. 


дорогв онъ равнялся 

только 18,9) килогр./метр. Рельсы съ постепеннымъ утолщешемъ отъ одной 
подушки къ другой оказались непригодными, такъ какъ эта форма пред- 
долагаеть одинаковую высоту всфхъ подпирающихъ рельсы подушекъ. На 


п* 
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практик же это услоше, ‘особенно при каменныхъ опорахъ, почти невыпол-. 
имо, вслфдетве чего является прогибъ рельсовъ. 

Такая форма была умфетна только у чугунныхь рельсовъ, длина кото- 
рыхъ равнялась разстояншю между двумя подушками, ь 

Въ скоромъ времени грибо- 
видныя съ постепеннымь утол- 
щентемъ въ серединЪ рельсы, при- 
мБненные также на первой евро- 
пейской континентальной жел. 
дорогь Брюссель-Мехельнъ, были 
вытёенены грибовидными же, но 
съ одинаковой по всей длин% 
высотой. Для увеличешя ихъ. 
сопротивлешя и для предохране- 
я отъ выскальзываня ихъ изъ 
подушекъ, нижнюю поверхность. 
рельсовой пяты дфлали толще; 
съ цёлью лучшаго утверждейя 
рельсовъ въ рельсовыхъ подуш- 
кахъ по обфимъ сторонамъ щейки 
при прокатк$ дВлались валики. 
Эти рельсы не нуждались боле 
ни въ какой ручной обработкВ, 
а потому и стоили значительно 
дешевле. 

Подобные рельсы были про- 
ложены на первой нфмецкой жел. дорог оть Нюренберга въ Фюртъ, при томъ 
такимъ же способомъ, какой изображенъ на рис. 108, но только съ той 
разницей, что, черезь каждые 800 баварскихъ футовъ = 87, метровъ, подъ 
стыками  рельсовъ 
были положены ка- 
менныя шпалы въ 
два метра длины, 
съ болфе значитель- 
нымъ поперечнымъ 
сфчешемъ, какъ по-. 
казано на рис. 111. 
Длина рельсовъ рав- 
нялась 15 бавар- 
скимъ футамъ = 4,53 
метра. Рельсы въ 
чугунныхь подуш- 
кахъ, вЪеомь ВЪ 
4—4,3 килогр. (рис. 
110), заклинивались 
желфзными косты- 

а Се 

прилегали къ кам- 

намъ посредствомъь промазанныхъ дегтемь войлочныхъ подкладокь и. при- 
крфилалиеь деревянными брусками и заершенными остроконечными болтами, 
Рис. 110 и 111, взятые изъ книги Шаррера: „Первая желёзная дорога 
Гермаши съ паровой тягой“ 1836 г., воепроизводять нёкоторыя подроб- 
ности такого устройства полотна. Между рельеами настилка была мо- 


Хх 


ААУ 
АА 
о 


ААА: 


аа 


119. Закр илен!е рельсонъ на праве 
юртской жел. дорог, 1535. 
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теная, такъ какъ въ началЪ на желфзной дорогВ пользовались дошади- 
ой тягой; погонный метръ рельсовь вфсиль только 11 килогр. Рельсы 
зготовлялиеь на Ремйекомъ прокатномъ завод въ Рассельштейнь у Ней- 
‘ида, и такимъ. образомь были первыми прокатанными въ Гермаши же- 
$знодорожными рельсами. Также на нёмецкихъ заводахъ были пригото- 
‚лены и чугунныя подушки съ желёзными костылями и твоздями. ‘Только 
аровозъь былъ доставленъ изъ Англии (стр. 98); вЪенлъ онъ 6,000 килогр. 
Три такой слабой нагрузк$ на колеса, верхнее строеше могло служить до- 
льно долго. ‘Тмъ не менфе на слфдующей нёмецкой дорог$ — оть Лейи- 
(ига въ Лрезденъ, грибовидныя рельсы не были примЪнены. Эдфеь пред- 
ючли для одной части лин поперечныя деревянныя пизлы и ниже упоми- 
аемые Стефенсовсме рель- 
‘‚ы съ широкой пятой: на 

фугой — положили дубовыя | До | 
(еревянныя продольныяшиа- 

ты, къ которымъ прикрёпили ме 
тлосы!й рельсъ изъ по- 


и. 112, Плоск!й рельсъ Лейнциеъ- 113. Самый ста. 
осового желЪза, какъ пока, Дроздекоков ж. д. 1837. ринный стефен- 
зано на рис. 112: устройство соновск1й рельсъ 


цешевое и плохое! Этоть ОВ, 


зпособъ постройки оказалея 
гоже мало пригоднымъ и вскорф опять былъ оставленъ. — Желфзная дорога 
ть Брауншвейга черезь Вольфенбюттель въ Тарцбургь Также имфла на 
звоемъ послфднемъ участкЪ подобное верхнее строевше полотна. Она удо- 
влетворяла цпфли, пока пользовались для перевозки лошадиной тягой, но 
бакъ только въ началЪ 40-ыхъ годовъ для этой иБли были примфнены паро- 
возы, то полная несостоятельность подобной постройки сразу выяснилась, 
и принуждены были замфнить эти рельсы другими. Но они опять появ- 
ляются въ 1866 году на зубчатой желЬзной дорог, ведущей на Моунтъ- 
Вашинетонъ (рис. 151). 

Въ Америк нолучило обширное примфнене верхнее строеше полотна 
изъ продольныхъ деревянныхъ шпалъ съ плоскими рельсами. Дерева тамъ 
было въ изобилш, тогда какъ желфзныя шпалы обходились очень дорого, 


2 о 


114. У! що! св Е 115, Рельсъ прусскихь 118. Запавего' ск! 
рельсъ съ широкой прцвительствениыхь рольсъ-Гожмафъ бель- 
пятой, 1936. ж. д, 1885. ггиской правительствен- 
ь . ной дороги, 1887. 


потому что приходилось ихъ привозить въ то время изъ Англи. КромЪ 
того, въ начал развит! я желёзныхь дорогь деньги на постройку таковыхъ 
было очень трущно доставить. Каждому. предиринимателю всякой новой 
лини приходилось бороться съ цфлымъ рядомъ предразсудковъ. НЪфть ничего 
Уднвительнаго, что старались какъ можно дешевле строить дороги. Но „Тгап- 
зрогбаНоп Зузешз ш ‘Ве Пойей Блез“ ВаеуаЦ“а, въ 1840 году въ аме- 
риканскихъ Соедвненныхъ Штатахъ преобладали плосме рельсы изъ поло- 
сового желфза. Они еще и теперь встрфчаются, конечно будучи положены 
на довольно крёшМя продольныя и поперечныя деревянныя шпалы, на нБ- 
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которыхъ участкахъ, съ ‘слабымъ движенемъ Саванниской желфзной дороги 
(Штать Георгия). 

Въ начал 1830 года американець Роберть Стефенстъ, сынъ нижеупо- 
мянутаго въ истори паровоза Джона Стефенса, изобрёль на англ екомъ 


< 


х 
ох 
О 
а ки 
117. Стыкъ для вмеря 
кавскихь рельсовъ. 118 высок ана ск! (брюнедевск!&) рельст, 


желфзодфлательномъ заводЪ совершенно новую форму рельса для Сат4еп- 
АшЬоу’ской жел. дороги. Въ верхней части они имфли форму гриба, а 
нижняя поверхность пяты рельса дфлалась расширенной и плоской, такъ 
что его можно было 
прикрфилять къ шпал 
непосредственно (безъ. 
подушки). Такимъ 0б- 
разомъ явились первые 
„рельсы съ широ- 
кой пятой“ (рис. 
118). Они вЪсили около 
20 килогр. на погонный 
метрь и прикр®паля- 
вый рельсъ, 1864. лись, кавъ еще и те- 

перь иногда, къ шпа- 

ламъ или каменнымъ опорамъ посредствомъ заершенныхь костылей (рис. 129). 
Англичанинъ Виньоль, которому обыкновенно, хотя и не вфрно, приписывают 
изобрётеше рельса съ широкой пятой, черезъ нъеколько лфть послф Стефенса 
придумалъ рельсъ, представленный на рис. 114, который несомнЪнно является 


121. Двухголовчатый рельсъ Боске, 129, Рельсъ въ формЪ 
бычачьей головы на аи- 
га Яскихъ ж. д. 1898, 


подражашемъ рельсу Стефенса. Поэтому несправедливо называть рельсы 
° съ широкой пятой Виньолевскими, какъ это дфлаютъ въ Германш, Англии, 
и т. д. 

Мало-по-малу шейку рельса дфлали все выше, головку — шире и книзу 
клиновидную и дошли, наконецъ, до теперешней, обыкновенно употребляемой 
формы рельсов съ широкой’ пятой. Рис. 115 представляеть намъ попереч- 
ное сфчеше рельса, примфнявшагося съ 1885 г. на прусскихъ казенныхъ 
дорогахъ; для лин! й, съ большимъ движешемъ скорыхъ пофздовъ, впослфдетв!я 
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ввели болфе крфпый рельсъ той же формы (рис. 187). Въ Бельми, для 
дорогъ съ значительнымъ движеншемъ, по ‘предложению шведскаго инженера 
Зандберга, въ 1837 году перешли къ новому типу рельса, къ такъ называе- 
мому Гол1лафовскому рельсу (рис. 116). Высота его 145 милим., ши- 
рина головки 72 милим., ширина пяты — 135 милим., толщина шейки — 
17 милим. и вВеъ его 52,71 килогр. на погонный метръ; до 90-го года это 
былъ самый тяжелый рельсъ, употреблявшйЙся для желфзныхъ дорогъ съ па- 
ровой тягой. Въ Ангми также на нфкоторыхъ дорогахь были ведены въ 
видф опыта рельсы съ широкой пятой; однако ихъ скоро вытфенихъ тамъ 
нижеописанный двухголовчатый рельсъ. 

Когда одновременно съ введешемъ Виньолемъ Стефенсоновскаго рельса въ 
1834 году американсьй инженерь Стрикландъ предложиль новую форму 
рельса, такъ называемый амернканск:й рельсъ, имвющ сЪчене въ 
видв оборотной буквы 1 (коробчатый рельсъ), который позже былъ примфненъ 
Изамбаромъь Брунелемъ при постройк® ширококолейной (7’ = 2135 милим.) 
Большой Западной желфзной дороги; этоть рельсъь также былъ введелъ и 
на европейскомъ материк и извфстенъ иподъ именемъ Брюнелевскаго аме- 
риканскаго рельса. На рис. 117 представлено его поперечное сБчене. 
Обыкновенно этоть рельсъ лежить на продольныхъ шиалахъ, какъ показано 
на рис. 118. Впослфдетви на Большой Западной желёзной дорог былЪ про- 
ложенъ еще трей рельсъ съ продольными шпалами, такъ что на этой 
ливи могли Вхать вагоны, какт, съ широкимъ ходомъ, такъ и съ нормаль- 
нымъ. Линш съ американскими рельсами существовали въ Англ!и еще до 
1892 года, когда совершенно была уничтожена широкая колея Большой Запад- 
ной дороги. На открытой въ 1900 году подземной „Центральной Лондон- 
ской желфзной дорогБ“ (электрическая туннельная дорога) мы снова ветрф- 
чаемъ американск!е рельсы ст продольными шпалами. 

Въ 1849 году В. Барлоу, видоизм5нивЪ змериканск рельсъ, изобрЬлъ 
„СЪъдаловой рельсъ“ (рис. 119), который не требовалъ никакихъ шпалъ. Изо- 
брЪтатель исходилъ изъ того, что рельсы съ опорной поверхностью въ 309 милим. 
при хорошемъ заполнении пустого пространства балластом способвы непосред- 
ственно передавать давлене нагрузки колес балластному слою. Погонвый метръ 
рельсовъ вфоилъ 46 — 621/, килогр.; длина ихъ равнялась 20’=6/ метр., причемъ 
они были неподвижно екрЪилены другь съ другомъ на стыкахъ, посредствомъ 
прикрЪаленныхъ снизу жельзныхъ пластиноктъ. Для сохранешя одинаковаго 
разстоянйя между рельсами служили склепанные между собой желъзные науголь- 
вики, которые впосл®дств!и (на Мидлендской ж. дорогЪ), вслфдетв!е того, что они 
не удовлетворяли цВли, были зам®нены сначала жельзными поперечными шпалами, 
а цотомъ и деревянными. Тогда такими рельсами были снабжены значительные 
участки пути въ Авгии, Франщи и АмерикВ, но они оказались непрочными, и 
ДБло ограничилось лишь опытами, Адамсъ думалъ достичь той же самой цфли 
изобрфтенной имъ въ 1854 году особой формой рельса (ТтАкегвсШепе), пока- 
занной на рис. 120, во также безусишно. Въ этихъ обоихъ видахъ рельсовъ мы 
видимъ предшественников различныхъ шизло-рельсъ, веоднократно примЪ- 
навшихся съ средины 70-ыхъ годовъ въ Гермаши,. 

Въ противуположность вышеописаннымъ формамъ, предложенный въ 
1835 году [. Локе (а не К. Стефенсономъ, какъ указано въ нёмецкой лите- 
ратурв) и сначала имъ испробованный на тогдашней англйской жел. дорог 
Ога Уаосйой двуголовчатый 1) рельсъ получилъ обширное примёнене 
(рис. 121). Мысль, лежавшая въ основани изобрётеня этого двуголоваго 
рельса, заключалась въ томъ, что его можно было эксплоатировать два раза. 
Въ случав изнашиваня верхней головки, рельсъ можно было перевернуть и 
воспользоваться въ качеств профздного пути находившеюся до того внизу 
головкой. Съ течешемъ времени Убфдились однако, что при изнашивания 


1) Согласно докладу инженера Вт19без’а Адашз’а о верхнемъ строешн полотна 
ж. дорогь, прочитавному имъ въ февралЪ 1852 года, рельсъь имвлъ 114 милим. въ 
высоту и ширину головки, равную 64 милим., а вЪсЪ около 31 килогр. мотр. 
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верхней головки происходило одновременное стиране ип нижней о нижнюю 
поверхность рельсовой подушки. Поэтому не пришлось воспользоваться пе- 
ревертывашемъ рельса и получить ожидаемую двойную продолжительность 
службы его. Но все-таки эти рельсы отличались очень сильнымъ сопротивле- 
шемъ, и потому лучше противостояли значительно большему вЪеу паровоза и 
большей скорости движеня, чфмъ прощя формы рельсовъ, до тёхъ поръ при- 
м5нявийяся въ Англши. Двуголовчатые рельсы, названные также, изъ-за ихъ 
укрфилевй въ подушкахъ, рельсами съ пятами, прикрфиленными къ шпалЬ 
подушкой получили теперь широкое, — почти исключительное примфнен!е 
на английских дорогахъ. 

Съ цфлью съэкономить матераль впослфдетыи стали дфлать рельсы 
съ одной прежней головкой, болфе сильной, чфмъ нижняя головка, укри- 
ленная въ подушки, 

н НИ ТП 
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и такимъ образомъ 
перешли къ употре- 
бляемому теперь не- 
равному  двуголов- 
чатому рельсу, такъ 
называемому РаПе 
123. Рельсовый стыкъ на вЪсу Вг1абез Ааашз’а, 1847. Неа Ч1е4, имфющему 
форму „бычьей 
головы“, Рисунокъ 122 предетавляетъ подобный рельст, новЪфйшаго произ- 
водства, выфет$ съ обоими рельсовыми накладками, служащими для соединеня 
рельсовъ въ мет отыковъ. 
На большинетвь русскихъ ж. д. рельсы имфютъ вЗсъ оть 20 до 28 фун- 
товъ въ погонномъ фут. Длина рельса 20 или 28 футъ. 


Стыкъ рельсовъ. 


Стыковыя накладки. Первые чугунные рельсы не соединялись 
между собой, а прикрёплялись концами, непосредетвенно лежавшими на шпа- 
лахъ или каменныхъ опорахъ, лишь къ послёлнимъ, 
Когда же были введены чугунныя опорныя нпо- 
душки, то онф начали служить въ то же время 
и связующимъ звеномъ концовъ рельсъ (рис. 106). 
Такимъ образомъ опоры находились непосредственно 
подъ стыками. ‘Такое соединене получило на- 
зваше „прочныхъ“, или „неподвижныхъ“ 
стыковъ и долгое время прим нялось также и при 
124, слкь во врона дьние.  ПРОоКатныхь рельсахъ. Первые рельсы съ широкой 

и1я по нему колеса, пятой уже Стефенсь сталъ соединять другь съ 

другомъ посредствомъ плоскихъ желЪзныхъ пла- 

стинокъ, называемыхъ стыковыми накладками, и болтами съ винтовой на- 
р$зкой, причемъ стыкъ рельсовъ непосредственно опирался на шпалу. 

Въ 1847 году Ви4еез А4ашз ввель „стыки на вВсу“ (рис. 123). 
Стыковыя накладки, находивиияея съ обфихъ сторонъ рельсовъ, не скрФпля- 
лись боле концами рельсовъ, а чаще поддерживались обфими подушками. 
Хотя при этомъ рельсы могли свободно расииряться и сжиматься, однако 
были необходимы особыя подушки-накладки, что прелетавляло неудобетва. 
Поэтому позже Барлоу сталь связывать накладки съ рельсами посредствомъ 
четырехъ болтовъ съ винтовыми нарфзками. Отверет!я для болтовъ въ 
рельсахъ дфлають болфе, чфмъ въ рельсовыхъ накладкахъ, велёдотве дви- 
женя рельсовъ при сжати и расширеви. Впослфдетви чугунныя накладки 
были замфнены накладками изъ прокатнаго желза. Благодаря этому около 
1849 года было достигнуто значительное улучшеше въ верхнемъ строения 


СТЫКЪ РЕЛЬСОВЪ. 169 


желЪзнодорожнаго полотна и создалась та`форма рельсовыхъ стыковъ, ко- 
торая примфнялась въ течене 50 лЪтъ, да и теперь еще распространена. 
Преимущества этого способа: эластичность, велфдетв!е этого боле спокойная 
фзда, а также сбережеще колесныхъ шинъ и рельсовъ; онъ мало-помалу 
почти совсёмъ вытфеняетъ неподвижный стыкъ. 

Подобное соединеве рельсовъ съ помощью накладокъ, конечно, могло 
оказаться дФйствительнымьъ только посл№ замфны грушевидной формы рель- 
совыхъ толовокъ (рис. 110 и 121) заостренной; съ этого времени накладки 
стали исполнять роль клиньевъ и обезпечивать взаимное положеше обоихъ 
концовъ рельсовъ, по крайней мёрЪ, до тьхъ поръ, пока не произойдетъ раз- 
рушеше и утонене желфза или стали на отыкахъ, и пока накладки не кос- 
нутся рельсовыхь шеекъ. Вначаль накладки были коротки и тонки, потомъ 
ихъ начали дфлать длиннЪе, до 90 сантим., и толще. Простую форму бруска 
на главныхь лив!яхъ почти совершенно вытфенили накладки, выдерживающя 
большее сопротивлеше, какъ, напримЪръ, наугольныя, въ видф крюка или 
буквы Й (см. рис. 122 и 181). Накладки должны быть изъ одного матер1ала 
съ рельсами и одинаковой съ послЪдними упругости, такъ какъ только тогда 
он не будуть изнашиваться въ высоту. Для соединешя служатъ, по край- 
ней мЪрЪ, четыре винта, а иногда даже шесть. 

Несмотря на всяыя скрёпленя накладками и уменьшен]е разстояня 
стыковыхъ шпаль, рельсовые стыки все-таки являются самымъ слабымъ 
мфетомъ желфзнодорожной колеи. Первоначальное весьма незначительное по- 
нижене одного конца рельса въ сравнен!и съ другимъ, при движеши по нему 
колесь, даже и при неподвижномъ стыкф (рис. 124), все-таки проиехолитьъ, 
слЪдотвемъ чего является тяжелый ударъ колеса, о вышестоянйй конецъ рельса. 
Вселвдстые постоянныхъ ударовъ. мало-по-малу получается расшатываше въ 
стыковомъ скрфилени, и удары колесъ при этомъ становятся болфе силь- 
ными и чувствительными. Благодаря этому происходитъ. извфстный каждому 
пассажиру гимнъ „тикъ-такъ“, который днемъ дфйствуетъ на нервы, а ночью 
лишаеть сна и во всякомъ случаЪ является непрятной прибавкой къ путе- 
шествю, главнымъ образомъ, конечно, въ вагонахъ безъ мягкаго сидЪнья. 
Въ различныхь странахъ предложены были уже сотни системъ стывовыхъ 
соединен, на которыхъ взяты были привилеги, а также сдфланы и испы- 
таны сотни разныхъ усовершенствован, но до сихъ поръ мы еще не имфемъ 
ни одного рельсоваго стыка, удовлетворяющаго вефыъ условямъ, предъявляе- 
мымъ въ нему. Сначала вновь проложенный путь ‘является хорошимъ, а 
удары на стыкахъ — тихими, но со временемъ происходить неизбфжное из- 
нашиван!е рельсовъ и снова повторяется то же самое, что было со старыми. 
Еели бы можно было избфгнуть совершенно стыковъ, то зло было бы устра- 
нено. Уже Беркиншау ради уменьшен!я количества ударовъ хотфлъ полу- 
чить болфе длинные рельсы, но такое соединене оказалось непригоднымъ 
для локомотивныхь желфзныхъ дорогъ, такъ какъ лётомъ путь значительно 


коробилея (изгибался), а зимою часто лопался. . , 

Въ АмерикЪ н%»сколько лЪтъ тому назадъ на нзкоторыхъ городскихъ жел. 
дорогахъ (трамваяхъ) рельсовые стыки сваривали посредствомъ электричества. 
На этихъ дорогахъ рельсы, въ противоположность желъзнымъ дорогамъ съ паро- 
вой тягой, лежали въ дорожномъ полотнЪ до самой поверхности головокъ, сл$до- 
вательно, были лучше защищены отъ дёйствя теплоты. Но все-таки дзйств!е это 
было такъ значительно, что зимою при ежати желЪзнодорожнаго нути рельсы во 
многихь частяхъ лонались, а въ жаркое лЪто получалось боковое вспучиваше. 
Послъднее вызывало расшатывае каменной мостовой и порчу’ асфальтовой. 
Также были проложены въ 1898 г, сваренные рельсы въ видЪ опыта въ Лонъ и 
БерлинЪ; причемъ въ БерлинЪ сваривали рельсы не при помощи электричества, 
а соединяли ихъ, заливая очищенные концы рельсовъ у подошвы и шейки чугу- 
номъ (стыкъ Фалька). Для этого примЪняла сьлегко перевозимая литейная печь, 
въ которую необходимый воздухъ для поддержашя горЪЕя доставлялея воздухо- 
дувной машиной, приводимой въ дЪйстве посредетвомъ паровой тюрбины. Литей: 
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ная форма состояла изъ двухть частей. Концы рельса при этомъ способ соеди- 
вялись другъ съ другомт» очень плотно и крЪфоко; ворочемъ, эта заливка не 
является новизной. Уже въ 1892 году англичанинъ С. Норрисъ примфнялъ этоть 
сепособъ при проведени желЪзводорожныхь ли! Я. Онъ также для этого иользо- 
вался перевозной литейной печью. 


Для малыхъ мостовъ, а также для поворотныхъ круговъь и передвижныхъ 
платформъ въ послфднее время во избЪжан!е стыковъ употребляють рельсы, 
длиною до 10 метр. Въ вид опыта клали также рельсы 18-ти метровой 
длины на отдфльныхь желфзнодорожныхъ участкахъ, но они дали неудовле- 
творительные результаты. Сь увеличенемт, длины не только увеличивается 
трудность перевозки и укладки такихъ рельсовъ, но также ширина оставаяе- 
маго, въ вилу расширешя рельса оть теплоты, стыковаго зазора, т. е. 
свободнаго пространства между двумя сосфдними концами рельсовъ. 

Стыковые швы (зазоры). Стальной стержень, при нагр5вани его 
отъ 0° до 100° Ц., расширяется на /эю своей первоначальной длины, слф- 
довательно, при 9-ти метровой длинЪ, на 10 милим. Принимая разность 

температуръ оть — 25° до ++ 55° С., т.е. = 809, 
ЫЕ: СЭЗ получимъ что 9-ти метровый рельсъ при этомъ 
увеличится на ®/1ю отъ 10 милим., т. е. на 
8 милим., а 18-ти метр. рельсъ, слфдовательно, 
‚Банео” ола, на 16 милим. Велёдстве нензбфжной всегда не- 
5 точности и т. п. нужно промежутокъ увеличить 
еще приблизительно на 2 милим., такъ что въ 
м общемъь въ сильный холодъ, при 18-ти метро- 
ЕЖЕ выхъ рельсахъ, ширина шва будеть = 18 мили- 
метрамъ. Но чБмъ шире эти зазоры, тмъ сильнфе 
колеса ударяютъ о выдающеся концы рельса. Въ 
Г тг № Прусашн 18-ти метровые рельсы поэтому употре- 
125 Различная форыь сы. ОЛЯЮТСЯ ТОЛЬКО ВЪ длинныхъ туннеляхъ, гдф ни- 
Вов: 6 пупа вирь} ов когда не бываеть такъ холодно или жарко, какъ 
4-‘прямой стыкъ въ зуб. °’ На ОТЕрытомъ мфстф гдЬ, слЬдовательно, можно; 
| допустить малые зазоры. Послёдые поэтому при 
прокладкф пути должны быть согласованы съ господствующей температурой 
воздуха, слфдовательно, въ лётнее время, ихъ слФфдуетъ дфлать меньшими, 
чфмъ въ зимнее. Для облегчешя труда при работ, употребляютъ такъ 
называемыя прокладки (О Пафа {!опзр1 Ас Веп). Он дфлаются изъ дерева 
или листового желфза и различаются по толщинЪ своей окраской, напримръ, 
въ жарые дни (№6133) употребляютть бълыя пластинки (\е158), 
„ теплые „ (184) ь сия ы (ап), 
„ морозъ (Ртго5б) т ржавыя з (го5%), 
(Лаунгардть). 

Эти прокладки остаются до тЬхъ поръ, пока не будеть уложена и за- 
сыпана шебнемъ большая часть желфзнодорожнаго пути. Чтобы дать воз- 
можноеть расширяться рельсамъ, несмотря на крБикое скрёплене накладками, 
отверстйя для винтовъь въ накладкахъ дфлають овальными, а въ рельсахъ 
круглыми. 

Стыковые швы лежать одинъ противъ другого, чтб обусловливаетъ бо- 
ле спокойный ходъ вагоновъ, чёмъ если бы они были расположены въ раз- 
бфжку. Но такъ какъ на закруглешяхъ наружный кривой путь длиннфе, чфмъ 
внутрений, то приходится на послфднемъ прокладывать иные, боле корот- 
5е рельсы, — такъ называемые ураввительные рельсы. Число и длина ихъ 
находится въ зависимости отъ радуса кривизны и оть длины закругленя. 
Всё коротые рельсы должны быть соотвфтетвенно искривлены. Въ Америкь 
же съ положешемъ стыковъ не считаются для того, чтобы избЬтнуть упо- 
требленя уравновзшивающихъ рельсовъ. 
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Всячески старались сдфлать проёзадъ черезъ стыки, благодаря особому 
устройству концовъ рельсовъ, менфе непрятнымъ и дорогимъ. Самая ста- 
ринная, но еще и тецерь почти повсемфстно принятая форма стыковыхь швовт, 
представлена на фиг. 195а. Но это „соединен!е въ притыкъ“ иметь 
тоть вышеупомянутый большой недостатокъ, что колесо поддерживается 
только однимъ рель- 
сомъ, который по- 
этому сильно изги- 
бается, и результа- 
томъ этого является 
сильный ударь ко- 
леса о болфе высой 
конецъ рельса. Для 
достижешя = того, 
чтобы колеса одно- 
временно ложились 
наобз конца рельса, 
уже въ 1809 году 
влалЪлець литейной 
мастерской Вилль- 
ямъ Лошъ предло- 
Жиль „скошен- 
НЫЙ“СТЫКЪ,КаБЪ ПО- 
казано на рис. 125 с, 
которымъ  пользо- 
вался въ 1816 году 
Г. Отефенсонъ при 
прокладЕВ  чугун- : р 
ныхь рельсовь на 19° Пре Та меду Коити 

Келлингвортской 

рудничной дорогБ. Лошъ поздифе для рельсовъ изъ полосового желфза усовер- 
шенствоваль этоть стыкъ, отогнувъ шейку кажлаго рельса У обоихъ 
концовъ, такъ что въ стык 06Ъ шейки лежели скошенно, одна возлВ 
другой. Это устройство часто примфняли въ Англи въ 3З0-хъ годахъ. 


127, Самая старинная форма стыка, 1849, 128. Рельсь съ подвиж- 
нымь стыкомъ 


Простой скошениый стыкъ (рис. 1255) также неоднократно употреблялся. 
Уже въ 1837 году илосые рельсы изъ полосового жельза Лейпцигь-Дрезден- 
ской жел. дороги имфли скошенные концы, но при тогдашнем мягкомъ 
рельсовомъ желЬзь эта форма была ненадежна. Около средины 80-хъ годовъЪ 
она была испробована въ Америкь для стальныхъ рельсовъ и съ твхъ поръ 
получила разнообразное примфнеше, преимущественно на городскихь же- 
лёзныхъ дорогахъ (трамваяхъ). Также выбрали скошенные стыки и на строя- 
щейся теперь желёзной дороть на Юнгфрау. Для главныхъ путей такой 
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стыкъ не надежентъ, для городокихь же дорогъ при незначительномъ лавлени 
колесъ и малой скорости движешя онъ вполнф пригоденъ. . 

Для прокатныхъ рельеовь Лондонъ-Бирмингамекой желфзной дороги, но- 
строенной Стефенсономъ въ 1835 году, былъ примфненъ въ первый разъ 
такъ называемый стыкъ въ нахлестку (8124436035), показанный на-рие. 
1254. Онъ также быль предложенъ и для открытой въ томъ же году Нюрен- 
бергь Вюртской желёзной дороги, но былъ замфненъ ради сокращен!я расхо- 
довъ прямымъ („тупымъ“) стыкомъ. Въ срединЪ 40-хъ годовъ его примЪнили 
и на баварскихъ казенныхъ дорогахъ. Стыкъ въ нахлестку считается самымъ 
лучшимь изъ вебхъ до сихъ поръ испытанныхъ формъ. стыковъ, и вь.по- 
слфднее время его начали довольно часто употреблять. Въ 1887 году Осна- 
брюкскимъ сталелитейнымъ заводомъ онъ былъ усовершенствованъ для рель- 
совъ, у которыхь шейка по отношеню къ головкЪ находится. еъ одной сто- 
роны и впервые его примфнили для холмистой дороги этого завода. Незави- 
симо отъ этого, онъ быль примфненъ въ 1890 году Рюпиелемъ и Кономъ 
въ Кельнф на казенной дорог, проходящей но л5вому берегу Рейна, а ноз- 
же стыкь подобной же формы быль введенъ и на аветрИекихь казенныхъ 
дорогахъ для рельсовъ съ толстой шейкой (Р1еКзфесзсв1епеп). Рюп- 
пельская система требовала рельсы съ 18-ти милим. толщиною шейки, для того 
чтобы, кромф головки и подошвы, также и шейка на всемъ протяжен!и стыка 
(==23 сантим.) раздфлялась по срединф, т. е. пополамъ. СяЗдовательно, оба 
конца рельсъ сходятся въ стыкВ половинными офчешями, такъ что здфсь 
опять толшина шейки равна 18 милим. При этомъ хотя и теряють на ка- 
ждомъ рельсЪ 23 сантиметра по длинЪ, но при употреблени 15-ти метровыхь 
рельсовъ, въ сравнеши съ 9-ти или 13-ти метровыми весе же нолучаютъ 
экономию на такъ называемыхъ мелкихъ желёзныхь принадлежностяхь верх- 
няго строешя полотна желёзной дороги ({напр., подкладки, болты, винты: и 
проч.); такимъ образомъ, по крайней м®рф, достигли отличнаго рельсоваго 
соединешя, которое свое дорогое устройство искупаеть незначительнымъ 
изнашивашемъ рельсовъ и меньшими расходами на ремонтъ, не говоря уже 
о вляШи этого стыка на лучний ходъ вагоновъ. . - 


Оснабрюксве рельсы съ шейками (З4есзсШелел) такъ уложены, что шейка 
находится поперемЪнно справа и сяЪва отъ стыка, какъ показано на рис. 126. 
Такимъ образомъ на всемъ претяжени стыка лежать одна возль другой двъ 
шейки, что вмЪетЪ съ крёпкими длинными накладками образуеть соединеше съ 
большимъ сопротивлешемъ. Гаарманъ приспособиль стыкъ въ нахлестку, съ пе- 
ремънной шейкой, для самаго различнаго вида верхняго строен1я полотна. Хотя 
‘онъ проложилъ таже рельсы на главныхъ путяхь лишь ВЪ.вВИДЪ Опыта, но на 
узкоколейныхъ, включая сюда городсвя дороги (Ганноверъ и пр.), таке стыки 
примЪчены на 470 километрахъ, а также на электрической нодвЪеной дорогь 
Барменъ Эльберфельдъ (26 километровъ). 


До сихъ поръ опыты съ стыкомъ въ нахлестку дали вполн® хорошие 
результаты. На прусскихь правительственныхъ дорогахъ ихъ употребляютъ 
по Рюппель-Конскому снособу для укладки пути черезъ желЁзные мосты, 
чтобы умфрить шумъ отъ проходящихъ, пофздовъ. Къ сожалЪню, въ виду зна- 
чительной дороговизны этого способа, прим невне его будеть ограничено 
только участками съ большимъ движешемъ скорыхъ пофздовъ и съ неблаго- 
прятнымъ балластнымь матераломъ. - и : - 

На американскихъ дорогахъ недавно придумали уничтожить неудобетва, 
стывовъ употреблешемь накладокъ, на подоб!е моста, которыя Брёпко опи- 
рались бы на обф стыковыя ишалы, сосфля съ рельсовымъ швомъ. Этоть 
способъ впрочемъ довольно. старый: уже въ 1849 году Г. Фотлеръ устроилъ 
таке. крьпые чугунные мостовые „стыки“ (ем. рис. +27) на Восточной 
Линкольнширской ж. д. Впослёдетвйи появилось много системъ подобнаго рода, 
Но:..В6Ъ. онф были вытфенены. изъ. желфзнодорожнахго строительства, чтобы 
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снова, черезь 30 лЬтъ, явиться въ улучшенной форм въ СОбверной Америк, 
ВЪ видъ „стыка Фишера“. Преждевременные усп®хи такихъ стыковъ создали 
въ этой странЪ массу разновидностей ихъ. Опытъ,: произведенный въ 1890 г. 
на прусскихъ правительственныхь дорогахъ, надъ американскими мостовыми 
стыками, не имфлъ успфха. Кьъ такимъ сокрфплевямъ принадлежить также 
ЗбоззвапезсВ1епе — стыкъ, введенный въ употреблене уже нЪкоторое 
время на городекихъ жел$зныхъ дорогахъ въ Берлинв и ВЪнЪ. Кь послёдней 
(см. рис. 128) онъ состоитъ изъ куска рельса, покоящагося на стыковыхъь шпа- 
лахъ, скошеннаго на обоихъ концахъ и прилегающаго къ наружной сторон 
профздныхь рельсовъ. Колеса тихо и постепенно перекатываются черезъ это 
скрфилен!е, благодаря чему профздные рельсы испытываютъ меньшее давле- 
нзе, и снова переходятъ, пройдя стыковый шовъ, на профздные рельсы; это 
скрёилеше (ЗкозфапозсШепе) и профздные рельсы соединены между собою 
посредствомъ двухрголовчатой и наугольной накладокъ и болтовъ съ винто- 
вой нарфзкой. Оба рельса опираются на шпалЪ на общую подушку. Пока 
не наступило еще сильнаго изнашиваня, это стыковое соединене является 
вполн% хорошимъ: стукъ устраненъ, и вагоны катятся по нему тихо. Это 
имфеть особенное значене для домовъ. расположенныхь по близости къ 
городской желфзной дорогВ. Хотя вфяне такихъ рельсовъ и признано вполнъ 
благоприятнымь на Вфнекой городской желёзной дорог, — съ 1898 года ихъ 
въ употреблени около 8.000 штукъ, — однако, если гдз и нужно примЪнить 
старинное выражен!е: „только опыть можеть быть руководителемъ“, такъ 
это ‘именно при верхнемъ строен желфзнодорожнаго полотна. Только про- 
должительные опыты могутъ здфеь привести къ конечному заключеню о 
пригодности такого соединевя, но пока эти опыты еще являются недоста- 
точными. 


Устройство пути. 


По опорамъ для рельсовъ различають: 1) верхнее строеше пути на по- 
перечныхъ шпалахъ, 2) рельсовый путь на продольныхъ лежняхт, 8) рель- 
совый путБ въ отдФльными опорами для рельсовъ, 4) дорожное полотно безъ 
овобыхь опоръ (шпало-рельвы); а по форм рельса: а) путь, уложенный 
рельсами съ широкой подошвой, №) рельсовый путь, въ которомъ рельсы 
прикрилены къ шпаламъ на чугунныхъ подушкахъ. а) и Ъ) теперь употре- 
бляются при 1) и 8) системахъ опоръ; при 2) и 4) системахъ пользуются 
рельсами съ широкимъ основашемъ. Деревянныя поперечныя шпалы оказа- 
лись самыми лучшими и даже въ настоящее время являются преобладающими. 
На нихъ рельсы лежатъ эластичнфе, чЪмъ на желфзныхъ опорахъ, притомъ 
подъ нихь хорошо и безопасно можно подтрамбовывать балластный мате- 
рлалъ: гравйй 1, щебень, разные доменные шлаки, такъ что такое верхнее 
строеше пути плотно лежитъ’ въ балластномъ сло. Для предохранен1я 
дерева отъ гыешя, его пропитываютъ, посл удален!я его собственныхъ 
соковъ, предохранительными жидкостями (креозотомъ, дегтярнымъ маеломъ, 
хлористымъ цинкомъ), которыя вгоняются подъ сильнымъ давленемъ. Лля 
пропитывашя шпалъ устраиваются особые заводы. Самымъ лучшимъ дере- 


1 Граый долженъ быть по возможности свободенъ оть песка, такъ кажъ въ про- 
тивномъ случаВ онъ бываетъ причиной образовашя пыли въ сухое время года, что 
является одной изъ самыхъ непрятныхь сторонъ путешеств!я лЪтомъ. На амери- 
канскихъ дорогахъ очень часто грав\й бываетъ весьма плохой (въ шутку его назы- 
вають „грязнымъ“ гравемъ). Если тамоше]я дороги употребляють лучций гравй 
изъ дорогого щебня или шлаковъ, то онЪ въ своихъ, даромъ повсюду распространя- 
емыхъ для рекламы путеводителяхъ, особо отмЪчають подобное устройство пути, 
указывая на прмятность путешествя по такой дорог$. . 


174 Жельзныя дороги. ВЕРХНЕЕ СТРОЕНТЕ. 


вомъ для шпалъ считается дубъ, потомъ идутъ лиственница, сосна (именно 
сЪверная), ель, въ то время какъ букъ занимаеть самое послёднее мЪето по 
продолжительности жизни. Благодаря пропитываню предохранительными 
жидкостями продолжительность службы дерева значительно увеличивается, 
чтб можно замфтить изъ нижеслЬдующей таблицы: 


о ииииаиииичиннннию 
Средиля продолжительность службы шпалъ: 


Древесная порода пропитаны 2.2 98 
Зубы ооо 14 21 
Лиственница, . . 9 | 17 
ПООИА в Ч, из 7 16 
Ель. . | 4 | 13 
Букъ ь 1% 3 1 12—55 


На русскихь 2. д. сроки службы шпалъ меньше: дубъ — 7—9 л., 
сосна 4—5 л., ель — 3—41/ г, 

При большой потребности въ шпалахъ въ Германи не хватаеть дубо- 
ваго лЪеного матерала; пока получаютъ его изъ Венгр1и и т. п., хотя въ 
случаЪ необходимости можно было бы поль- 
зоваться матераломъ изъ своихъ обширныхъ 
сосновыхъ и буковыхъ лфеовъ. Но такъ 
какъ сосна почти вдвое дешевле дуба, а 
букъ во столько же разъ дешевле соены, 
то употреблене сосновыхъь и буковыхъ 
пталь имфетъь выдающееся значене для 
нфмецкаго лёеного хозяйства. 

Прежде въ Гермаши шпалы имфли 2,5 
метр. въ длину при поперечному сфчеши 
ВЪ 25х16 сантим. и лежали на боле 
далекомъ разстояни другъ отъ друга, чфмъ 


теперь. По англ йскому образцу употре- 
бляютъ теперь 2,7 метровыя шпалы и кладутъ 
ихъ на меньшемъ разстоянш другь отъ 
друга. На прусскихъ правительственныхъ 


дорогахъ, при употреблении рельсовъ длиною 
ВЪ 12 метровъ, клали подъ каждый рельсъ 
отъ 13 до 16 шпалъ, а при 15-ти метро- 


129. Заершен- 180. Рельсовый ВЫХЪ — ОТЬ 19 до,20. На стыкахъ разсто- 
ный костыль ВиНТЪ. ; р 
(гвоздь). яне между шиалами уменьшается до 50 
сантим. 


Въ Россш шпалы дешевле и кладутся чаще, чЁмъ въ Европ; раз- 
стояше между центрами пшалъ при рельсахъь 21—28 фит. въ 1 иг. футв 
даютъ у стыковъ 18—22 дм. а для остальныхъ шпалъ 28—38 дм. 


Чтобы рельсы подъ вшяшемъ боковыхъ толчковь колесъ не опрокинулись 
вокругъ наружнаго кран пяты или не сдвинулись съ мьста, ихъ закрьпляютъ 
очень крёпко на опорахъ, для чего служатъ, при рельсахъ съ широкой пятой, или 
костыли (рис. 129), или шурупы [рис. 130]. Первые снабжены заостренным” 
колцомъ (остремъ) и вгоняются перпевдикулярно къ направлен волоконъ 
въ деревЪ для того, зтобы они крЫпче держалиеь въ посльднемъ. На прусскихъ 
правительственныхт, дорогахъ, при новыхъ сооруженяхъ, костыли боле не упо- 
требляютсял, а только винты. Отверстя для послъднихъ пробуравливаются черезъ 
всю шпалу. Для того, чтобы рельсы не очень вдавливались въ шпалы при боль- 
шой вагрузкЪ колесъ (въ Германм--около 8000 килогр., въ Англи-— около 9500 и 
въ АмерикЪ иногда даже болъе 10000 килогр.), часто подъ ними подкладывають 
подкладки изъ полосового желЪза. Часто въ, вакладкахъ верхнее основан{е 
дфлають съ уклономъ въ 1:20, чтобы и рельсы имфли подобный уклонъ внутрь 
пути. На рис. 131 представлень способъ прикрзилев!я рельсовъ на прусскихъ 
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правительственныхъ дорогахъ. Подкладки имфють опорную поверхность около 
16 Х 19 сантим. — 304 сантим, чтд позволяеть хорошо распредфлять даваенНе 
рельсовъ на шиалы. Благодаря наклонному положевю рельсовъ лостигается лучшее 
направлеше колесъ по колеф (катянИяся поверхности шинъ колесъ обтачи- 
ваются въ видЪ конуса 1:20) и болье спокойный ходъ вагововъ (см. отаУлъ 
„Вагоны“); при этомъ сами рельсы также оказываютъ большее сопротивлеше 
опрокидыванйю. Въ томъ случаЪ, когда не употребляють никакой подкладки съ 
наклонной поверхностью, приходится на деревянных шиалахъ дЪлать зарубки 
у подошвы рельса, съ цлью придать оси его наклонъ во внутрь, а жельзвыя 
шпалы соотвЪтствезно выгибать на обоихъ концахъ. МноМе, впрочемъ, такой 


131 Связь рельсовъ боковыми наклалками, на прусскихъ правительствей. ж. х. 


укладкЪ рельсовъ не придаютъ никакого значеня. Такъ, назримЪръ, прежде 
существовавиия предписашя относительно этого, закалючавийяся въ „Правилах 
для постройки нЪмецкихъ жедфзныхь дорогь“, съ 1892 года отошли на задний 
планЪъ. се-таки перцендчкулярно уложенвые рельсы до настоящаго времени 
являются рЪдкостью (Уакоколейная дорога Кирхленгернъ-Валлюоке). 

Верхнее строен!е полотна съ рельсовыми подушками въ Англи— 
общепринято; оно также часто употребляется и во Франши.Въ Германи въ 
свое время были произведены съ ними обтирные опыты, и этимъ способомъ 
были построены значительныя дороги, какъ, 
напримБръ, Потсдамъ-Магдебургская желЪзно- 
дорожная лишя. 

На рис. 132 представлена новЪйшая рель- 
совая подушка. Ея нижняя поверхность зна- 
чительна и равна 33 Х 16 сантим. = 528 кв. 
сантим., слЁдовательно даетъь весьма хоротшев 
распредвлене давлешя. Она массивна и в%- 
сить на англИскихь главных лимяхъ съ 
большимъ движенемъ около 20 килогр.; на 
нфкоторыхъ дорогахъь съ 1896 года стали упо- 
треблять подушки вЪеомЪ до 25,4 килогр. Для 
того, чтобы судить объ усифхахъ, достигну- 
тыхъ и въ этой области, стоить только срав- ааа иные,_* 
нить эти подушки съ подушками, вфсомъ 11 лондонекихь подаемныхь х. д. 
килогр., Магдебург -Потсдамской дороги, или 
Нюренбергь — Фюртской, гдф ов% вфеили 4 — 4.3 килогр., или съ англ Йскими 
подушками 1832 года, которыя вфсили только 6 килогр. Еели еще принять 
во внимаше, что на англЙскихь желёзныхь дорогахъ уже много лфть упо- 
требляють шпалы изъ сЪфверной сосны, длиною 9’ ==42,74 метра, которыя 
кладутся на близкомъ разстояви другь отъ друга, что онф велфдетвые высо- 
кихъ подушекъ хорошо могутъ быть покрыты балластнымъ слоемъ и слЁдо- 
вательно плотно лежать въ немъ, наконець, что рельсытяжелы и благодаря 
подушкамъ предохранены оть опрокидывашя, то станетъ ясно, почему пофзда 
на англЙскихь главныхъ лишяхъ издавна отличаются такимъ покойнымъ и 
мягкимъ ходомъ. Англичане ранфе всбхъ поняли, что, чфмъ быстр%е фэзда, 
тЪмъ сильнфе удары колесъ, особенно ведущихъ колесъ паровоза, и тфиъ 
устойчивЪе и тяжелфе должно быть верхнее строеше полотна желфзной 
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дороги. По в$су поелфдняго Англя, а съ недавнихъ временъ и. СЗверная 
Америка занимаютъ первое мЪето. Конечно, тамъ и нагрузка на колеса 
мЪетами очень значительна. НапримБръ, одинъ погонный метръ верхняго _ 
строеня полотна съ деревянными поперечными шпалами вфеить на: — | 


Лондонской подземной дорогЪ (1886 г.). ...... 0215 килогр. 


Мидлендской дорогЪ (1896). ........ 264 » 
Французской Западной дорогь (рельсы на чугунныхь 
подушкахъ) (1889)... 259 в 


Пруескихъ правительственныхъ дорогахъ (1885 г.). . ‚ 140—180 , 
(1894). . . . 151237 „ 
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133. Общеупотребитель- 134. Деревянный 135. Англ1йск1й деревян- 


ный костыль для рель- — штырь для рельсовыхъ ный штырь еъ жел$з- 
совыхъ подушекъ. подушекъ. нымъ костылемъ. 


Обыкновенно подушку къ шпалЪ прикрфпляютъ двумя желВзными винтами 
или круглыми гвоздями (костылями) и двумя деревянными нагелями, располэжен- 
о | _ ными по жагонали, такъ 
что на каждой сторонЪ 
рельса находится одинъ 


Е гвоздьи одинъ деревян- 
= А ‚ ный нагель. Прикр$пле- 
== \\_ не одними только желЪз- 

АЖ 


== ными гвоздями непрочно, 
: такъ какъ послЪдше, 

(см. рис. 133) скоро изна- 

= шиваются, веть детве бо- 
=== ковыхъ ударовъ и ржавр-. 
/ чины. Деревянные на- 
гели, — седБланные изъ 
дубоваго дерева, за- 
остренные и часто даже 
пропитанные предохра- 
= нительными оть гшеня 
== жидкостями, — должны 
ЕЕ АЙ воспринимать боковые 

1356. Верхнее строен!1е рельсовыхъ удары, а гвозди, напро- 

‚ подушекъ на полотн% Лондонской сз веро-запад- ТИВЪ, прикр$плять по- 
ной желфзн. дороги, 1890. | душку къ шпалЪ. Рис. 134 
| представляеть обыкно-. 

_венную форму нагеля до и послЪ сжатя. Они въ первый разъ были употреблены 
_ВЪ 1841 году Рансомомъ и Меемъ. На нЪкоторыхъ дорогахъ подушки хорошо при- 
крЪплены только въ двухъ м$Ъетахъ посредствомъ пробуравленныхъ деревянныхъ 
нагелей, въ которые загнаны желЪзные гвозди (рис. 135). УкрЪилеве рельсовъ въ 
подушкахъ посредствомъ клиньевъ даетъ возможность производить быструю пере- 
мъну испорченныхъ рельсовъ, что особенно важно для участковъ дорогъ съ боль- 
шимъ дневнымъ и ночнымъ движешемъ пофздовъ. На главныхъ ливяхъ, иду- 
щихъь отъ „ондона, днемъ происходитъ движенше преимущественно пассажирскихъ 
пофздовъ, а ночью — товарныхъ, — и тТёхЪ и другихъ въ большомъ количеств®. 
На рис. 136 представлено верхнее строен1е Лондонской СЪверо-Западной желЪзной 
дороги, одной изъ первыхъ англйскихъ дорогъь еъ рельсами, утвержденными на 
чугунныхь подушкахъ. | 
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Уже сорокъ лфть стараются примфнить желфзныя шпалы, но первые 
опыты не удавались велфдотв1е малыхъ размфровъ шпалъ, обусловленных 
ихъ дороговизной. Желфзныя шпалы послЪ прокатки имфють значительную 
длину, потомъ распиливаются на части посредствомъ круглой пилы, сгибаются 
и тогда въ нихъ дфлаютъ отверетя для закрфилевня рельсъ. Ради предо- 
хранен!я отъ ржавчины въ Англии ихъ покрываютъ 
въ горячемъ состояши дегтемъ. — Жел$зныя 
шпалы преимущественно употребляются въ стра- 
нахъ, бФдныхъ лфсами, или въ тфхъ мЪетностяхъ, 
_глъ дерево скоро портится вел$детв!е протачиваня 
его муравьями или отъ климатическихъ условий. 
ОнЪ часто примЗняютея въ Инди, Авотуи и 

Швейцарли. о | в 

| При жел$зныхъ шпалахъ прикрьплеше релё- 
совой подошвы производится при ПОМОЩИ Зажим- 137 ухкрвиление рельсовъ 
ныхъ пластинокъ, какъ показано на рис. 131 И  поередствомъ накладокь (К). 
137 (К). КромЪ очень крнкаго екрёпленйя, поел Пти да крючка 
дня даютъ возможность, путемъ выбора раз- о 

личной ширины шицовъ, производить очень проето уширене пути, что 
будеть разсмотр$но ниже, и, кромф того, не позволяють шататься рель- 
самъ, при помощи простого передвижентя накладокъ, въ которыхъ онз 
сидять. Поэтому мы ихъ находимъ какъ на главвыхъ лин1яхт, такъ и на 
дорогахъ мФетнаго на- | | 
значеня и узкоколей- 
ныхЪ. ОнЪф были при- 
мфнены какъ на са- 
мыхЪъ высокихъ евро- 
пейскихъ горныхъ до- 
рогахъ, Горнергратской и дорог8 на Юнгфрау, такь и на участкахъ съ желЪзными 
шталами германскихъ главныхъ лив!Й и на узкоколейной дорог$ у Валлюке съ 
60-ю сантиметровой шириною пути. Гаарманъ, которому сл$дуетъ поставить 
въ большую заслугу развит!е желЪзнаго верхняго строемя жел$знодорожнаго 
полотна, улучшилъ укладку шпалъ благодаря введенной имъ въ 1882 году пла- 
отинк% съ ребордами (НаКепр|а$$е). Послдая (см. рис. 137) имЗютъ н$- 
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° 139. Наагшапи’ское верхнее строен!е уличныхъь жел зныхЪ 140. Бороздчатый 


дорогъ съ боковымъ рельсомъ. | {ли РИош!х)} рельсъ 
| | | для уличныхь же- 
лЪзныхъ дорогъ. 


сколько выступовъ въ вид крюковъ, которыми рельсы весьма просто и прочно 
прикр$пляютси къ шпаламъ. Он$ получили большое распространенте глав- 
нымъ образомъ на нфмецкихъ желфзныхъ дорогахъь и въ болфе усовершен- 
ствованной формЪ въ видЪ „Иарепр!а йе“ (цапфовыхъ пластинокъ) въ 
1899 году примЪнены въ Китаз; до 1905 года было употреблено 35.000,000 
штукъ подкладокъ съ ребордами при соотвътствейной длинф пути приблизи- 
тельно въ 16.000 километровъ. О | | 
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дороги. По весу поеслфднято Англ, а съ недавнихъ временъ и Сфверная 
Америка занимають первое мфето. Конечно, тамЪъ и нагрузка на колеса 
мЪстами очень значительна. Напримфръ, одинъ погонный метръ верхняго 
строешя полотна съ деревянными поперечными пшалами вфенть на: 
Лондонской подземной дорогь (1886 г.)....... 275 кидогр. 


Мидлендской дорогЪ (1890)... ен... 
Французской Западной дорогв (рельсы на чугунныхъ 


полушкахь) (1889)... ое. , .... 958 
Прусскихъ правительственныхъ дорогахъ (1885 г.). . . 140—180 
ь и > (1894). . .. 151—237 


Я 


123, Общеупотребитель- 134. Доревянный 135. Англ! Йск!й деревян- 


вый костыль для рель- штырь для рельсовыхь ный штырь съ жел з- 
совыхъ подушекъ. подушек, нымъ костылемт. 


обыкновенно подушку къ шпалЪ прикрёпляютъ двумя желЪзными винтами 
или круглыми гвоздями (костылями) и двумя деревянными нагелями, располэжен- 
выми по дагонали, такъ 
что на каждой сторонЪ 
рельса находится одинъ 
гвоздьи одинъ деревян- 
ный нагель, ПрикрЬпле- 
н{е одними только желЪз- 
ными гвоздями непрочно, 
такъ какъ посльдше, 
(см. рис. 133) скоро изна- 
шиваются, велЬдетв!е бо- 
ковыхъ ударовъ и ржар-. 
чины. Деревянные на- 
гели, -- сдБланвые изъ 
дубоваго дерева,  за- 
остренные и часто даже 
пропитанные предохра- 
нительвыми оть гешя 
жидкостями, — должны 
воспринимать боковые 


135. Верхнее отроец! в рельсовых удары, а гвозди, напро- 
подушекъ на полотн& Лоилонской се % веро-запад- тивъ, прикрЪплять по- 
жов каво, порока, 2830. душку къ шиалЪ. Рис. 134 


представляеть обыкво- 
венную форму нагеля до и нослЪ сжая. Они въ первый разъ были употреблены 
въ 1841 году Равеомомъ и Меемъ. На нфкоторыхъ дорогахъ подушки хорошо пря- 
крьллены только въ двухъ мЪстахъ посредствомъ пробуравленныхт, деревянныхъ 
нагелей, въ которые загнаны желзные гвозди (рис. 135). Укрьплеше рельсовъ въ 
подушкахъ поередствомъ клиньевъ даетъ возможность производить быструю пере- 
мвву испорченныхъ рельсовъ, что особенно важно дая участковъ дорогъ съ боль- 
шимъ днезвымь и ночнымъ движеемъ пофздовъ. На главныхъ ливяхЪ, иду- 
щихЪ оть Ловдона, днемъ происходятъ движено преимущественно пассажирских 
повздовъ, а ночью — товарныхъ, — и тфхъь и другихь въ большомъ количеств®. 
На рис. 136 представлено верхнее строеше Лондонской СЪверо-Западной желвзной 
дороги, одной изъ первыхь ангаекихъ дорогъ съ рельсами, утвержденными на 
зугунныхь подушкахъ. 


НАКЛАДКИ. ” ма 


Уже сорокъ лёть стараются примфнить желфзныя шпалы, но первые 
ошыты не удавались велфдетве малыхъ размфровъ шпалъ, обусловленныхъ 
ихъ дороговизной. Жельзныя шпалы послф прокатки имфютъ значительную 
длину, потомъ распиливаются на части посредствомъ круглой пилы, сгибаются 
и тогда въ нихъ дфлають отверстйя для закриленя рельсъ. Ради предо- 
хранешя отъ ржавчины въ Англи ихъ покрываютъ т 
вь горячемъ состоящи дегтемь. — Желфзныя 
шпалы преимущественно употребляются въ стра- 
нахъ, бфдныхъ лЬсами, или въ тёхъ мфетностяхъ, 
гдБ дерево скоро портится всяфдотые протачиваня 
его муравьями или оть климатическихь условй. 
Он часто примфняются въ Инди, Австрии и 
Швейцарйи. р 

При желзныхъ шпалахъ прикрфилен!е реле- 
совой подошвы производится ири помощи зажим- зу ухрьпление рельсовъ 
ныхъ пластинокъ, какъ показано на рис. 131 и поередетвомъ накльдокъ (К) 
187 (К). Кром очень крфикаго скрёпленя, посл Пт рр > 
дня даютьъ возможность, путемъ выбора раз- 
личной ширины шицовъ, производить очень просто уширеве пути, что 
будеть разсмотрфно ниже, н, кромф того, не позволяють шататься рель- 
самъ, при помощи простого передвиженшя накладокъ, въ которыхъ 01% 
сидятъ. Поэтому мы ихъ находимъ какъ на главныхъ линахъ, такъ и на 
дорогахъ мфетнаго на- 
значения и узкоколей- 
ныхъ. Онф были при- ! 
мфнены какъ на са- * НЕ РАНИН ОУ 
мыхЪъ высокихъ евро- 133. Поперечный рельсъ Нагё м1 5'а. 
пейскихъ торныхъ до- 
рогахъ, Горнергратекой и дорог на Юнгфрау, такъ и на участкахъ съ желфзными 
ииталами германскихъ главныхъ лин!й и на узкоколейной дорог у Вахлюке съ 
60-ю сантиметровой шириною пути. Гаарманъ, которому слфдуеть поставить 
въ большую заслугу развил1е желфзнаго верхняго строешя желфзнодорожнаго 
‘полотна, улучшиль укладку шпалъ благодаря введенной имъ въ 1882 году ила- 
стинкВ съ ребордами (Накепр1а$&е). Послёдшя (см. рис. 137) имЗютъ н5- 


.: оф не #7: . м. 


159, Навгшаро‘ ское верхиее строен! е уличныхь желфэпыхЪ 
дорогъ съ боковымь рельсомъ, 


140. Бороздавтый 
(шли Рош!х) рельсъ 
для улнчныхь же- 
яфэныхъ дорогь, 


сколько выступовъ въ вид крюковъ, которыми рельсы весьма просто и прочно 
прикрфоляютси къ шпаламъ. Он получили большое распространенше глав- 
нымъ образомъ на нёмецкихъ желёзныхъ дорогахъ и вЪ болфе усовершен- 
ствованной форм въ видВ „Гарепра Це“ (цвифовыхъ пластинокЪ) въ 
1899 году примфнены въ Китаф; до 1905 года было употреблено 35.000,000 
штукъ подкладокъ съ ребордами при соотвфтотвенной длин пути приблизи- 
тельно въ 16.000 километровъ. 


Промышленность и техника, 1Х. 12 


178 ЖЕльзный ДОРОГИ. ВЕРХНЕЕ СТРОЕВЕ, 


Рельсы на чугунныхъ подушкахъ рЬдко имфють опору изъ желЁзныхъ 
шпалъ. Въ Англш, равно какъ и въ богатой лёсами Съверной АмерикВ, пре- 
имущественно употребляютъ деревянныя шпалы. 

_ По почину Барлоу, болфе или менфе обширное примфнене получили 
и различныя системы верхняго строешя пути на постоянныхъ опорахъ, со- , 
стоящихъ изъ продольныхъ лежней. Мы упомянемъ здЪеь только системы 
устройства Гильфа, Гогенеггера и Гаармана. Ни одинъ изъ нихъ надолго 
не оправдалъ однако возлагавшихся на него надеждъ, ни одинъ изъ нихъ 
не оказался обладающимъ достаточной силой сопротивлешя. Частью тавя 
системы снова отошли на задй планъ и были замбнены опать верхнимъ 
строешемъ пути на поперечинахъ, частью употребляются только еще 
временно. Гермая и Австря при этомъ были главными странами, тд 
производились опыты съ этими системами. 


Если соединить въ одно цфлое путевой рельсъ и продольную шиалу, то полу- 
чимъ такъ называемый шпаловый рельсъ (5ей\е|епзеЫепе), который, какъ 
уже указано, былъ примВненъ уже въ 1849 г. Барлоу, въ видЪ „сЪдлового рельса“, 

ы авъ 15854 году Адамсомъ 
въ видЪ такъ наз. „Тгё- 
вегвсепе“ (рис. 120). 
Въ 1565 году онъ снова 
вошелъ въ употреблен!е 
благодаря Гартвиху, 
устроившему рельсъ съ 
широкой подошвой и 
очень высокой шейкой. 
Рельсъ этоть непоеред- 
ственно покоится н8 бал- 
ластломъ слоЪ. Ширина 
пути сохранялась не- 
измЪнной благодаря по- 
перечнымъ распоркамъ 
{какъ показано на рис. 
138) Гартвихсве рельсы 
были въ большомт ходу 

Зы на РейнЪ и въ Южной 
141. Опора въ вид колокола Огедус, 1859. Гермаши, но такь же, 
какЪ ИхЪ авглАсый 
предшественникъ, не оправдали возложенныхъ на вихь ожидан!й „такъ какъ 
Ъзда по нимъ была слишкомъ жестка, и колея изгибалась въ сторону“. 
Ту же судьбу раздвлилъ и изобрфтенный Шоффлеромъ въ Брауншвейг „шиала 
рельсъ*, состоявцИй изъ трехъ частей. 

Точно также, песмотря на свои достоинства, не получилъ значительнаго рас- 
пространеня изобрфтенный Гаарманомъ въ 1874 и потомъ усоверменствованный 
имъ двураздьльный „шпала-рельсъ“, введенный на нВкоторыхъ дорогахъ въ видВ 
опыта. ‘То же случилось и съ такт, называемымъ „Геркулесовымъ рельсомъ*, 
предложеннымъ Гаармавомъ въ 1892, въсомъ въ 63 килогр. метръ, и съ ши- 
риной подошвы въ 200 милим. 

При вовхъ шиаловыхъ рельсахъ самымъ труднымъ является необходимость 
хорошаго осушеша балластнаго слоя. Однако вслфдоств!е большой высоты этихъ 
рельсовъ (150-200 милим.) мостовые камни на тЪхъ участкахьъ, которые должны 
быть вымощены, могуть плотно и вадежно прилегать къ рельсамъ (рис. 139) 
поэтому „шиалы-рельсы“ часто употребляются на городскихъ и портовыхъ желЪз- 
ныхъ дорогахъ (Ганноверъ, Гамбургъ, Кёльнъ, Тресть). Необходимыя при этомъ 
продольныя угаублевя для прохода реборды колеса образуются боковымъ опор- 
нымъ рельсомт, при чемъ этимъ кававкамъ на закруглешяхъ легко можно придать 
большую ширину. Простравство между обоими рельсами заливають цементомъ 
ит. п. Для такихъ дорогъ часто употребляютъ Фениксъ-рельсы (РиблихзеШене), 
У которыхъ углублеме дълають при прокаткЪ (рис. 140) и которые въ первый 
разъ были приложены въ концЪ 70-хъ годовъ на городской желЪъзной дорогЪ 
въ Хемниць, Форма подобныхъ рельсовъ заимствована изъ шизлорельсовъ съ 
углублешями, изобрьтенныхь МУаЪу 1е\1сЕ. Самая старинная форма желобчатыхъ 
рельсъ, употреблявшихея для городекихъ дорогъ, принадлежитъ Адамсу. Ширина 
желобка у тьхъ дорогь при прямомъ пути обыкновенно равна приблизительно 
30 милим. Она должна быть такова, чтобы лошади не могли тамъ защемить копыта, 
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Такъ какъ въ тропических странахъ, какъ было уже упомянуто, дере- 
вянныя шпалы скоро портятся благодаря подтачиваню муравьями и вмянию 
погоды, то тамъ часто употребляютъ жел%зныя отдзльныя подпоры для 
рельсовъ въ видё колокола или пластинки. Въ первый разъ так1я подпорви 
въ видЬ чугунныхъ колоколовъ были предложены въ 1846 году @геауез’омъ 
и почти одновременно илоской формы Поноеле, для рельсовъ на чугунныхъ 
подушкахъ. Послфдыя были примёнены въ 1843 году на Мехельнъ-Антвер- 
пенской желфзной дорогБ, а первыя—въ 1859 году—въ Егиитё. 06% 
системы до послфдняго времени имфли массу подражан!й. Въ 70-хъ годахъ 
Гууезеу устроилъ тавя опоры изъ штампованнаго листового желфза для 
остъ-индской жел. дороги. Пластинчатая форма опоръ облегчала подбивку 
подъ нихъ балластнаго слоя, который при колоколообразной форм, кромз 
того, легче вымывалсея сильными дождями. Но отдёльныя опоры никогда 
такъ крЬико не прилегаютъ къ балластному слою, какъ шпалы, особенно 
деревянныя, которыя по мн5нйю старыхъ опытныхъ инженеровъ путей сооб- 
щешя представляютъ все еще самое лучшее верхнее строене полотна. По- 
этому каждая пара этихъ опоръ должна быть взаимно связана поперечными 
штангами для того, чтобы ширина пути все время сохранялась одна и та-же, 
какъ показано на рис. 141, гдБ представлено самое первое устройство рель- 
соваго пути Стеауез’омъ со стыками на опорахъ. Такое верхнее строеше 
полотна получило широкое распространеше въ Египт%, Инди, Аргентин® 
ит. д. 

Уширен:е пути. Для того чтобы облегчить профздъ по закруглейямъ 
пути и одновременно уменьшить изнашиван! рельсовъ и колесъ, на многихъ 
дорогахъ уширяютъ путь, на закруглевяхъ съ радуеомъ кривизны, мень- 
шимъ 1000 метровз, т. е. извъстнымъ образомъ увеличиваютъ разстояще между 
рельсами нутемъ отодвиган!я внутренняго рельса на опредфленное разетоя- 
не. Посафднее не должно превышать, по мнён!ю союза управленй нмец- 
кихъ жел. дорогь, 30 милимметровъ. На русскихь правительственныхь 
дорогахъ приняты слфдуюцйе размфры: 


Радусъ кривизны. . . 800 500 400 300 200 1980 метр. 
Уширеше пути. ... 0 9 12 14 21 22 милим. 


Вь Англи и Франшя уширеню пути значительно меньше, 


Возвышен!е наружнаго рельса (описаннаго большимъ радгусомъ) 
надъ внутреннимъ на кривыхъ. На закругленяхъ пути, при движени 
пофзда съ большой скоростью, развивается центробфжная сила, стремящаяся 
направить вагоны по касательной, такъ что колеса оттягиваются оть вну- 
треннихъ рельсовь и прижимаются къ наружнымъ: при одинаковой скорости 
движеня дЪйстве этой силы тьмъ больше, чБмъ меньше радусъ кривизны. 
Чтобы уничтожить это вмяне, возвышаютъ наружный путь надъ внутрен- 
нимъ, благодаря чему наружныя колеса приподнимаются. Вмф сть съ тёмъ 
вфсъ приподнятой части паровоза и вагоновь уравновЪшиваетъ дЬйстве 
центробъжной силы. Въ 1897 году германскимъь „союзомъ“ было при- 
нято не дфлать этого возвышеня при ралусв кривизны болфе 500 метровъ. 
Самый малый радусъ кривизны пути, употребляемый ва станщяхъ въ Гер- 
мани, равенъ 180 метр., а на открытыхъ мфстахъ— 300 метр. При опре- 
дфленши размфра возвышеня, за основаше принимается скорость движешя 
на этомъ участь самаго быстраго пофзда, хотя для товарныхъ же поЪздовъ 
этой лиши такое возвышене булеть велико и колеса сильно будуть при- 
давливаться къ внутреннему рельсу, но это неудобство не такъ важно, и 
для безопасности движешя всегда предпочитають дфлать нЪфеколько большее 
возвышен!е. Самая большая скорость движеня обусловлена уклономъ и кри- 
визной данной лин!и. 

12+ 
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Въ „правилахь движеня пофздовъь по нёмецкимь желфзнодорожнымъ 
линямъ, утвержденныхь 6 1юля 1893 года“ принята слфдующая скорость на 
закруглешяхъ; 


Наибольшая На закругле- 


скорость движе-| На уклонахь | шяхъ съ ращу- 
ня въ часъ, въ пути въ 9/ю сомъ кривизны 
вилометрахъ. въ метр. 

90 2,5 1000 

80 5 800 

75 10 700 

70 125 600 

65 15 500 

60 17,5 400 

55 20 300 

45 25 200 

40 — 180 


Если уклонь находится на закруглени, то слфдуетъ принять наимень- 
шую величину соотвфтетвенно обфимъ скоростямъ движеня, взятымъ изъ 
вышеприведенной таблицы. На аветр1Йекихъ желЬзныхъ дорогахь приняты 
слБдуюцйя соотвфтетвенныя числа: 

Наибольшая скорость движеня въ часъ. 80, 75, 70, 65, 60, 55, 50, 45 км. 
НаименьпИй радусъ кривизны . . . 500, 450, 375, 325, 280, 240, 200, 160 метр. 

Слфдовательно, здЬсь, напримфръ, на закругленяхъ радйуса въ 875 м 
можно фхать со скоростью въ 70 километр. въ часъ, тогда какъ на 
нзмецкихь дорогахъ только со скоростью въ 55 километр; затвмъ, въ то 
время какъ на послёднихъ скорость доходить до 90 метровъ лишь при ра- 
ДТусВ, большемъ 1000 метр. въ Австрии она допустима уже при закругле- 
ни пути съ радтусомъ въ 600 метровъ: На уклонЪ, напримфръ, въ 105/00 

въ другихъ странахъ скорость доходить до 85—90 км. въ часъ, тогда какъ 

въ Германи самая большая допустимая быстрота движеня равна 15 Килом. 
Поэтому средняя скорость движеня позздовъ въ Гермаши меньше, чёмъ въ 
другихъ странахъ. Въ Росеи она еше меньше. 

Контръ-рельсы въ изгибахъ пути. Въ Англи для того, чтобы 
обезопасить проЗздъ на особенно крутыхъ закруглешяхъ пути, кромЪ возвы- 
шен!я наружнаго рельса надъ внутреннимъ, на возхъ кривыхъ, съ радусомъ, 
меньшимъ 200 метр., прокладываютъ во вею длину закругленя возлВ вну- 
тренняго рельса, направляющЕй рельеъ (СВесК гай). ПослёдёЙ дол- 
жень уменьшать боковое давлене закраины колеса на наружный путь и въ 
то же время препятствовать колесамъ взлВзать на наружный рельсъ, что, 
при нЪфкоторыхь оботоятельствахъ, можеть случится съ передними коле- 
сами вагона. НаправляюлИй, или контръ-рельеъ располагаетея на 13 ми- 
лим. выше путевого, лежить съ нимъ въ одной подушкЪ и закр®иляется 
деревяннымъ клиномъ (рис. 142). Закраины колеса часто проходятъ по 
этимъ контръ-рельсамъ съ сильнымъ шумомъ, что служить непрятнымъ 
добавленемъ къ поЪфзДЕЪ по лондонской подземной дорогф, изобилующей 
Ерутыми закруглешями пути. Подобные направляюце рельсы часто встр®- 
чаются и на главныхъ лимяхъ, особенно въ горахъ, а также подъфздныхь 
путяхъ (Шотландская воздушная дорога Рег Тшуегиезз и лр.), Онф то и 
издаютъ, при проходф по нимъ пофзда, столь непрятный для паесажировъ 
шумъ. — Берлинская воздушная городская дорога, движене по которой въ 
нфкоторыхъ мфетахъ напоминаеть собой лондонскую подземную лин!ю, точно 
также на своихъ многочисленныхь крутыхъ поворотахъ велфдетве этихъ 
контръ-рельсовъ издаетъ шумъ. 

Стрёлки. Переводъ вагоновъ съ одного пути на другой совершается 
обыкновенно при помощи стрёлокъ, значительно рёже, посредотвомъ пово- 
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ротныхь круговъ или передвижныхь телфжекъ. Стрфлки въ началВ пред- 
оставляли изъ себя, такъ называемые, переводы съ подвижными рельсами 
(остряками), какъ показано на рис. 148. Устройство ихъ очень простое, но 
путь всегда прерывается, такъ что при нев5рномъ положен стрфлки позздъ. 
неизбфжно долженъ сойти съ рельсовь. Теперь тавщя стрфлки можно еще 
ветрфтить въ Европ только на фабричныхь лишяхъ и на промысловыхъ 
узкоколейныхь дорогахъ, гдф главнымъ образомъ двигающей силой являются 
животныя, вь Америк же онф употребляются даже на главныхъь желЪфзно- 
дорожныхъ лияхъ. На рис. 
144 и 145 представлены обык- 
новенио употребляемыя стрёл- 
ки, при которыхь путь отвфт- 
вляется или вправо, или влЁво, 
рёже примЗняютея етр$флки о 
трехъ путяхъ (рис. 146). На 
рис. 147 представлена симме- 
тричная стрЪлка, у которой : 
оть средины ея отходятъ дВЪ 142. Предохранительный рельсъ из закруглен!и. 
равноотклоненныя путевыя | 

лиши. При скрещеви двухь путей, можно соединить ихь посредетвомъ 
двойной стрлки, называемой „ангиЙской стрЪлкой“ и представленной на 
рис. 148, которой можно перевести вагоны на любой путь. На рис. 146 и 148 [ 
обозначаетъь крестовину. Оба внутреннихь рельса прерваны у остряка 
стрёлки. Опорой одного колеса при переводЪ черезъ эти промежутки служить 
одинъ изъ двухь короткихъ контръ-рельсовъ, расположенныхь у острия 
крестовины, надежное направлен!е вагона достигается поередствомъ другого 
колеса и предохранительнаго рельса 7, который также называется рамнымъ 
рельсомъ и иметь или | 
одинаковое поперечное 
сЗчене съ путевыми, или 
угловую форму. Для того 
чтобы возможно было безъ 
шума переводить вагоны 
черезь стр$лки, заостри- 
вають подвижныя пере- 
водныя стр%лки (остряки) 
на ихъ свободномъ кониф. 

Отр$лки перестав- 143. Стрёлка съ подвижными рельсами, 1835. 
ляють непосредетвенно 
на мъстЪ рукой, или еъ общаго возвышеннаго пункта, съ такъ называемой 
стрзлочной башни посредствомъ желёзныхъ штангъ или особаго переводнаго 
механизма, для приведен!я въ дфйств!е котораго пользуются давлешемъ воды, 
ожатымъ воздухомь или электричествомъ (см. объ этомъ въ отдьлф: „Сигна- 
лизащя“). 

СамодИствующуя (предохранительныя) стрёлки, изображенныя 
на рис. 149 и’150, имБють цёлью сворачивать вагоны, если послЪде по- 
падаютъ съ бокового пути на занятую главную ливю или ошибочно, или 
безъ вфдома сигнальнаго сторожа!. Стрфлка (3 на рис. 149) такъ поста- 


1 Сигнальный сторожъ въ Англ!и занимаетъ особое мЪсто въ желЪзнодорожной 
службЪ. Онъ не только управляетъ механизмомъ на стрълочной башнЪ — см. от- 
дъль: „Жельзнодорожная сигнализац!я“, — но и самостоятельно и независимо отъ 
начальника станщи даетъ сигналы къ прибыт!о и отправлен ю поЪздовъ. На началь- 
никь станщи лежить только обязанность заботится о передвижеши пассажировъ 
на платформ $. 


146. Тройная стр%Ълка. 


п 
144. Правая стр лка. 145. ЛЗвая стрёлка. 


147. Симметричная стр®лка. 


148. Двойная пересфчная стр$лка, называемая англ! йскою. 
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<. 149. Предохранительная стрёлка (тупиьъ). 
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150. Предохранительная стр лка на лондонскихь подземиыхъ дорогахъ. 


144—150. Различныя стр$лки (переводы.) 


151—153. Верхнее строеме порвыхъ зубчатыхь жел%з. дорогъ съ зубчатыми рейками 
изъ полосового жел$за (Мопо& УазН!т 301. 


я полотиа зубчатой желёзн. дороги отъ У{;пац 
до Вика 


154. Опоры верхняго строен! 
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влена, что связь съ главнымъ путемъ п прекращена. Каждый вагонъ боко- 
вой лиши, достигающий стрЗлки 5, здфсь направляется на запасный путь, 
который или открытъ, или заканчивается упорными брусьями. При положе- 
ви стрфлки, изображенномъ на рис. 150, поёздъ у стрфлки сошель бы съ 
рельсовъ. Только посл открышя и перевода стрфлки В сигнальнымъ сто- 
рожемъ поБздъ можеть перейти 

съ запаснаго пути на главный. 

Слвдовательно движешю по 1 


Бленкинсона 18, 


тлавной лини не грозить ни- НЕ 
какая опасность. Нодобныя Коткирти АС. 5 
самодфйствующия стр$лки мо- >= 
жно часто ветрётить на, англ!й- 
хъ, гдЪ онЪ уже 
скихь Дорогахъ, гдВ он® у арии 865 
давно существуютъ. 
Особенности верхняго 
строензя полотна крутыхь 5. 
дорогъ. ЗЕ 
$: 
Зубчатыя дороги. 5% 


Маршъ, велфлетие ограничен- 
ности въ денежныхь  сред- 
ствахъ, принужденъ быль какъ 
можно дешевле выстроить зуб- 
чатую желфзную дорогу на 
Моунтъ - Вашингтонъ, разр$- 
шенную ему правительствомъ 
еще въ 1858 году, но кь по- 
стройкВ которой онъ приету- 
пилъ лишь въ 1866 году. Для 
этого. онъ выравнялъ дорогу 
по скалистымъ склонамъь по- 
средетвомъ деревянныхъь со- 
оруженй, изображенныхъь на 
рие. 151 и 156. Рельсы онъ 


Полосовыя 
зубчатии 


проложилъ изъ узкополоснаго в 
желфза съ продольными леж- ЕЕ 
нями подфъ ними. Устройство ЕН 
пути было, однако, неудовлетво- . 
рительное. Маршъ тотчасъ же 

это понялъ, какъ только, послЪ 

окончашя постройки перваго З 
участка линш, быль пущенъ $1 
первый локомотивъ. Рельсы ЗЕ 
изъ узкополоснаго желЪза, при- &* 


Ф 
я 
я 


шлось очень скоро замфнить 155. Постепенное развит! е формъ зубчатыхь ре 
рельсами съ широкой подош- . 
вой, для того, чтобы избфгнуть частаго перерыва движеня, волВдетв!е частой 
порчи рельсовъ. Высота деревянныхъ лФфеовъ для выравнен!я пути колеба- 
лась отъ \/2.до 8 метровъ; послфдняя была необходима на крутыхъ спу- 
скахъ, въ 3770/00. Затруднешя при постройкв были очень велики. Рабоче 
могли исполнять свое дфло на крутыхъ обнаженныхъ скалахъ только съ 
помощью особыхъ стремянокь. Рис. 153 представляеть часть пути съ сред- 
нимъ подъемомъ (2409/00). Чтобы воспрепятетвовать соскальзыван!ю колесь 
зокомотива съ рельесовъ, утвержденные на рам% паровоза катки опирались 
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о нижнюю поверхность свободно выдававшихся желфзныхъ 
полосъ зубчатой рейки, въ которыя вклепаны были толстые 
. закругленные зубцы. Центры послёднихъ отстояли другЪ отъ 

друга на 100 милим., каковой разм$ръ принять для большинства 
зубчатыхъ дорогъ. 

При постройкВ дорогь на Риги въ 1869—71 тг. Ригген- 
бахъ употребилъ деревянныя поперечныя шпалы, на которыя 
на обоихъ. концахъ были положены продольные лежни изъ 
кантоваго л$са (брусъевъ). Весь рельсовый путь крфико дер- 
жалея, благодаря. рельсамъ и зубчатымъ штангамъ, & также 
продольнымъ ‘лежнямъ. Но дерево не только легко гшетъ, но 
еще подъ открытымъ небомъ ‘и ‘искривляется. Вслфдетве этого 


положеше зубчатой рейки относительно путевыхъ рельсовъ. 


было подвержено измфненю, которое неблагопрятно  отзы- 
валось на спфплеши зубчатыхь колесъ. По этой причин 
теперь унотребляютъ для зубчатыхъ дорогъ исключительно 
желЪзныя шпалы и позже послЁдними также замфнили дере- 
вянные продольные лежни на лиши Риги. ‘Сползан1е 
пути, т. е. продольное перемёщене рельсовъ по 
пути, вслфдотве тяги вагоновъ, которое встрёчается* 
также и при дорогахъ трешя, на ровныхъ участкахъ, 
& именно при верхнемъ строени полотна съ дере- 
вянными понеречными шпалами, преимущественно, 
когда движее происходить въ одну сторону, — на 
крутыхъ спускахъ можеть проявиться еще въ боль- 
шей м6рЪ, главнымъ образомъ по направлению съ 
горы. Хотя желЪзная рейка служить очень хорошей 
связью для всфхъ шналъ, все-таки для лучшаго 
предупрежден!я сползаня рельсъ употребляютъ же- 
лфзныя или бетонныя опоры, обыкновенно распола- 
тая ихъ попарно и перпендикулярно наклону пути 
(рис. 154). Эти предохранительныя опоры находятся 
на большемъ или меньшемъ разстояи другъ отъ 
друга, смотря по величин уклона. 

О форм$ зубчатыхъ реекъ въ общихъ чертахъ- 
было уже сказано въ предыдущемъ отдфлф, лостойныя 
же вниманя частности въ ихъ устройств8 можно 
видфть изъ сопоставленя между собою различныхъ 
виловъ ихъ на рис. 155, на которомъ наглядно представлено 
развиМе зубчатыхъ реекъ, а также новфйпия испытанныя 
системы реекъ. 


Пока у зубчатыхъь штангъ’ употребляли круглые зубцы, то 
для закрЪплен1я ихъ достаточно было заклепывашя тоже круг- 
лыхь шиповъ въ боковыя стЪнки угловыхъ желЪзныхъ полосъ. 
Но когда Риггенбахъ устроилъ лучшее эвольвентное зацЪплен!е, 
то принуждены были придать зубцамъ трапецовидную форму, чтобы 
предупредить ихъ порчу отъ загибащя. Онъ достигь этого, придавъ 
удлиненную форму шиповымъ отверстямъ, какъ показано на 
рис. 155. Биссингеръ и Клезе устранили подобное изгибаше, 
снабдивъ боковыя полосы особыми закраинами, на которыхъ зубцы 
могли опираться своими нижними поверхностями. У Абта, Лохера 
и Штруба зубцы вырЪзаны въ сплошной штантЪ. Въ противо- 
положность зубчатымъ рейкамъ изъ одного куска, существують еще 
другя, которыя состоять изъ многихъ частей. Абть употребляль 


1 При употребления желзныхъ шпалъ сползан!е пути можно пред- 
упредить особыми зажимными пластинками, какъ видно изъ рис, 131. 
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159. Верхнее строен:е полотна желззн. дороги на Юнгфрау. 


161. Зубчато-реечная стр%лка 36гиЪ*а на жел зн. дорог на Юнгфрау. 


одну или двЪ зубчатыя рейки, одну возлЪ другой (многораздЪльныя рейки), 
смотря по уклову пути и силЪ тяги—при болЪфе старыхъ постройкахъ, напри- 
мъръ, на Гарць и т. п., онъ примфнялЪ даже три рейки. Ведущая ось паровоза, 
соотвЪтетвенно числу реекъ, снабжена была однимъ. двумя или тремя зубчатыми 
колесами, расположенными одно возлЪ другого. При многораздЪльной рейкЪ, 
они расположены другъ противъ друга такъ, какъ показано на рис. 236, образуя 
такъ называемыя ступенчатыя колеса, которыхъ зубцы расположены на нз- 
сколькихъ окружностяхъ различныхъ д1аметровь. СоотвЪтетвенно этому располо- 
жены и зубчатыя рейки. Такимъ образомъ получилось улучшенное зубчатое 
сцЪилен!е, основанное на старомъ, многократно примфнявшемся въ машино- 
строеши средств, благодаря которому ходъ паровоза и вагоновъ сталь немного 
покойнЪе и тише. . 

Теперь важно опред$лить длину и спо собъ соединен! я зубчатыхъ реекъ. 


Послёдня должны, подобно путевымъ рельсамъ, безпренятетвенно расши- 
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ряться и сжиматься при измфнени температуры и въ то же время не 
измфнять на стыкахъ разстоявя между двумя сосфдними зубцами (шагъ за- 
цфплен!я), потому что въ противномъ случа зубчатыя колеса паровоза мо- 
гуть не зацфиить за рубецъ рейки. Чтобы сдфлать по возможности мень- 
шимъ неизбфжное измнеше въ длин зубчатой 
рейки, отдЪльныя части ея дфлаютъ короткими, отъ 
2/2 до 312 метровъ. {Во всякомъ случав длина 
путевого рельса на много превосходить таковую 
зубчатой штанги. Такъ, напримЪръ: 


Длина 
рельсовъ зубчатыхь реекъ 
_ ТАГИ ии 9 метр. 3 метра 
— илатъ . ... .. „ 3 „ 
ИМИ 2772/22 Горнерградъ . . . . 10,3 „ 27 
р----- 86: ---- 1 Эйгеръ ... .. . 1033 я 3,6; 
162. Рельсовый тормазъ Стыки путевыхъ рельсовъ приходятся противъ 


Ъ й 5% - : 
И Ботаокой жел ое есь Таковыхъ зубчатыхъ реекъ. На закруглешяхь по- 


сдфдыя полжны быть соотвЪфтетвенно выгнуты, что 

удорожаетъ ихь производство; при штангахъ Абта этого не требуется. Ста- 

раются обыкновенно устраивать закругленя по возможности одинаковыхь 

радтусовъ. Такъ, напримфръ, на Горнергратской дорогф (ширина колеи == 

1 метру) всф изгибы пути имфють одинаковый радуеъ въ 80 метр., на ли- 
ши Риги (1485 == шир. колеи) онъ равенъ 180 метр. 

Устройство на зубчатыхъ дорогахъ переводныхъ стр%®локтъ, 

- безопасныхъ для движен!я, вначал® представляло большйя затрудненя. По- 


еее = 2960-е ------ * 


у 


# 
---- 600. --в 400 и ---— 


163 Верхнее строен1е проволочно-канатной жолфзной дороги между Гапвегьгаппец- 
Ста зсва1р (самый большой подъемъ 6009/0). 


этому на лини Риги на разъфздахъ были устроены передвижныя пла?формы 
съ зубчатыми рейками для перемфщеня ифлыхь пофздовъ. Такое же устройство 
примЗнили и на Пилатекой дорогБ. Впослдетыи Абтъ придумаль простое 
устройство, которое часто можно ветрфтить и на Риггенбахскихъ дорогахъ 
(рис. 156). Для того чтобы зубчатыя колеса безпренятетвенно переходили 
на разъФздахъ черезъ путевые рельсы, зубчатыя рейки всегда располагаютъ 
выше послфдняхъ, какъ показано на рис. 158 и 159 и какъ уже въ 1847 году 
дВлалъ Каткартъ. 

При емфшанныхъ дорогахъ: трешя и зубчатой, начало каждаго участка съ 
зубчатыми рейками, такъ называемый зубчато-штанговый въфздъ, устраи- 
вають особымь образомъ, чтобы зубцы ведущаго зубчатаго колеса паровоза 
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при движени (замедленномъ) начинали производить зацфилен!е по возмож- 
ности безъ толчковъ и тише, и уже послБ этого машиниеть приводить въ 
дъйстве зубчатоколесный механизмъ. По примфру Абта теперь тавя на- 
чальныя рейки проложены въ 1885 году на жел$зной дорогё Бланкенбургь — 
Танке на Гарцф, какъ показано на рис. 157 и 158. На ней начальная рейка 
на одномъ концф можеть поворачиваться и покоится вмфетф съ путевыми 
рельсами и шпалами на мощныхь рессорахъ. Зубцы подвижного куска 
штанги, въ началЪ по направленю къ вЪЁфзду, слфланы покатыми, чтобы 
паровозъ при въ$здф на нее могъ легче ихъ захватывать; въ этомъ случаЪ 
ведущее зубчатое колесо придавливаетъ рейку, при чемъ оно тихо вращается, 
такъ что, наконець, попадаеть своими зубцами въ промежутки между зубцами 
штанги. 

Швейцарсв инженерь Штрубъ придумалъ новую форму зубчатой полосы 
для дороги на Юнгфрау (рис. 159). Она уже примфнена съ 1898 года на 
открытомъ участкЪ Малый Шейдегь— Большой Туннель, а съ лЪта 1899 года 
также вплоть до первой туннельной станши (Ротштокъ). Своебразны на 
ней скошенныя съ боковъ наружныя стёнки. Нослфдёя служатъ для на- 
правлешя рельсовыхъ захватовъ, концы губъ которыхъ обхватываютъ ско- 
шенные края зубчатой рейки, какъ показано на рис. 160. Такимъ образомъ 
вагоны хорошо защищены отъ взлфзашя на стороны зубцовъ штанги и отъ 
схода съ рельсъ. Подобные захваты были примфнены въ первый разъ на 
канатной желфзной дорог на Стансергорн® (рис. 69). На рис. 161 пред- 
составлена переводная стрзлка для зубчатыхъ дорогъ Штруба. Вм$еть съ 
обоими остряками здфеь передвигаются также три зубчатоштантовые пере- 
водные рельса, изъ которыхъ два соединены вмфстБ и примыкаютъ къ кре- 
стовинф, въ то время какъ трет!Й находится между путевыми рельсовыми 
остряками. При переводв стрфлки всегда одинъ изъ двухъ соединенныхъ 
между собою зубчатыхьъ остряковъ лежить выше не употребляющатося вну- 
тренняго профздного рельса и поэтому позволяеть зубчатому колесу паровоза 
производить запфилене. На рис. 161 представлена стрёлка въ положени 
развЗтвлешя въ лЬвую сторону, оттого зубчатая рейка но прямому пути 
является прерванной въ двухъ м$отахъ. 

Канатныя желфзныя дороги. ВЪъ то время, какъ прежде устройство 
верхняго строеня полотна канатныхъ дорогъ было похоже на таковое у 
зубчатыхъ, т. е. съ зубчатой штангой по срединЪ (рис. 163), за которую 
зацфилялось служащее для торможеня зубчатое колесо, укрЪиленное на 
колесной оси вагона, — на Стансергорнской дорогБ эта штанга устранена. 
Благодаря этому расходы по устройству значительно были сокращены. Но 
чтобы предохранить ватоны при спускЪ въ случа разрыва каната, строители 
этой дороги, Бухеръ и Дурреръ, въ 1893 году съ блестящимъ усифхомъ за- 
мфнили зубчатую рейку упомянутымъ клещевиднымъ тормазомъ, губы кото- 
раго при торможеви прилегають къ боковымъ скошеннымъ плоскостямъ 
рельсовыхъ головокь (рис. 162). Швейцареюя власти дали разрёшене на 
постройку этой дороги только послф удачнаго исхода практическихъ опытовъ 
на пробной лини съ уклономъ въ 70°/„. Въ случаЪ разрыва каната этотъ 
тормазъ автоматически приводится въ дЪйстве. Подробн®е объ этой замфча- 
тельной доротф будетъ сказано въ отдфлЪ „канатныя желфзныя дороги“. 

Примфромъ верхняго строешя канатной дороги можеть служить рис. 165 
(крутой участокъ Морренской дороги). Горы здфеь спускаются лБотницей 
(уступами), и во всю длину дороги здфсь идетъ бетонная укладка, шириною 
50 сантиметровъ. На послёдней покоятся деревянные продольные лежни, 
которые отъ сползавйя пути предохраняются особыми желфзными связями 
и 40 сантиметровыми бетонными забойками. Остальныя подробности устрой- 
ства этого трехрельсоваго пути съ обфими желфзными рейками и проволоч- 
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ными канатами — для каждаго направлен1я одна рейка—яены изъ рисунка. 
Соскальзыван!ю вагоновъ съ этого смфлаго пути препятствуютъ особые за- 
хваты, которые, какъ у многихъ зубчатыхьъ дорогъ, захватываютъ подобно 
клещамь боковыя закраины зубчатой штанги. Друйя канатныя дороги 
(Бюргенштокъ, Стансергорнъ и пр.) имВютъ деревянныя шпалы, совершенно 
закрытыя бетономъ, такъ что представляютъ болфе крёпкую опору. При та- 
комъ устройств можно Вхать съ незначительной скоростью, около 11/5 мет- 
ровъ въ секунду, но при большей — Фзда становится слишкомъ жесткой. . 


Подвижной составъ. 


Паровозы. 


Основан1я постройки и способа дЪйств)я паровозовъ. 


Для того, чтобы яснфе себф представить историческое развите паровоза 
и оцфнить ве усовершенствован!я его, происшедийя съ течеемъ времени, — 
необходимо ближе познакомиться съ т6ми основанями, которыя имфли большое 
значен!е для. постройки и работы паровоза. Только послф разбора ихъ, 
можно будеть перейти къ историческому обзору развитя паровоза, пред- 
ставляющему въ данномъ случа громадный интересъ. 

Въ каждомъ наровозЪ различаютъ три главныя части: паровой котелъ, 
паровую машину и телфжку, или раму. Вотель служить для производства 
водяного пара выеокаго давлешя, энермя котораго утилизируется паровой 
машиной и переходить затВмъ въ рабету (сила тяги умнож.' на скорость). 
Котелъ и машина находятся на рамф паровоза, благодаря которой паровозъ 
способенъ двигаться, и гдф полученная работа передается ведущимъ колесамъ 
паровоза, а также сцфнному крюку его, чтобы они могли едвинуть съ м$фета 
и вести какъ самъ паровозъ, такъ и вагоны. Рие. 164—169 изображають 
вполнз преобразованные новфйш!е паровозы большой скорости прусекихъ 
правительственныхъ дорогъ. Въ качеств объясненя можетъ служить сокра- 
щенное описан!е паровоза, ясно и точно изложенное графомъ Мольтке 1 въ 
1848 году. 

„Для пара изъ котла представляются два выхода: черезъ предохранительный 
клапанъ и, если машина въ дЪйств1и, черезъ цилиндръ. Въ посл днемъ находится 
поршень, двигаюпийся взадъ и впередъ подъ давленемъ пара, если посредствомъ 
парораспредЗлителя открываютъ доступъ пару въ цилиндръ впереди или сзади 
поршня. Но прежде чъмъ поршень достигнетъ основавйя цилиндра, паровпускное 
отверсте закрывается посредствомъ простого и остроумнаго механизма (приспо- 
соблен1я) и открывается выходъ въ кожухъ дымовой трубы, черезъ которую онъ 
немедленно и выходить. Благодаря такому перемВнному впуску свЪжаго пара 
и выпуску отработаннаго, поршень находится въ постоянномъ и очень быстромъ 
движеши взадъ и впередъ оть одного конца цилиндра до другого. Паровозъ 
покоится на четырехъ, шести, или восьми колесахъ, между которыми слфдуеть 
различать направляюцщ!я и ведупия колеса: первыя меньше и служатъ исключи- 
тельно для того, чтобы выдерживать тяжесть машины, послЪдн1я же, значительно 
большаго даметра, должны двигать паровозъ. Поршни цилиндровъ соединяются 
посредствомъ шатуновъ съ мотылями ведущихъ волесъ, такъ что каждое движен!е 
первыхъ — одинъ разъ впередъ и одинъ назадъ — производить полный обороть 
послфднихь. . 

ВездЪ, гдЪ два тъла приходятъ въ непосредственное соприкосновен1е другь 
съ другомъ, образуетея трене. На этомъ основано прим$неше паровоза для 

д 

+ См. „Собраюе сочинев!й Мольтке“, т. П. Издаше фонъ-Миттлера и сына. 

Верлинъ, 1892 г. Стр. 280—274. 
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перевозки тяжестей. Упругость развиваемыхъ въ котл% царовъ производать 
движен!е поршня въ цилиндр взадъ и впередъ, которое затфмъ передается веду- 
щимъ колесамъ, оть чего послвдшя начинають вращаться. Такъ какъ при 
этомъ колеса встр5чають со стороны рельсовъ, ва которыхъ они находятся, 
сопротивлене, называемое обыкновенно сцфилешемъ, и такъ какъ это сопроти- 
влен препятствуетъь имъ свободно вращаться вокругЪ своихъ осей, -то колеса 
сами начинають катиться впередъ и тапуть за собой прицфиоленный грузъ. 
Сила тяги паровоза. Для того, чтобы паровозъ могъь двигать 
пофздъ съ равномБрной скоростью, сила тяги его должна быть равна сопро- 
тивлешю всего пофзда, включая сюда и паровозъ. Прежде всего это сопро- 
тивлен1е зависить отъ уклона и изгибовъ пути, отъ скорости движевя, 
устройства вагоновъ и состояшя погоды. Слфдовательно оно неопредвленно. 
Машинисть долженъ приспособлять получаемую силу тяги паровоза. Для 
этой пли машина снабжена парораспредфлительными кулиссами, при по- 
средств которыхъ самымъ простымъ способомъ не только можно регулиро- 
вать желаемую степень наполнешя цилиндра паровой машины (большее 
или меньшее питаше паромъ изъ котла) и т№мъ самымъ изифнять силу 
тяги, но даже давать заднй и передй ходъ. 
Извфстно, что трее при покоё больше трешя при движени. Поэтому 
и сопротивлен!е вагона, находящагося въ покоф, при началЪ его движешя 
по рельсамъ больше, чфмъ сопротивлеше его же, когда онъ уже въ ходу. 
Всафдетве этого для приведешя въ движене пофзда, когда онъ стоить, 
при оцинаковыхъ прочихъ услошяхъ, требуется большая сила тяги, чёмъ 
когда онъ находится въ пути. Силу эту производить машина, у которой 
должны быть для этого соотвётственныхъ размфровъ паровой цилиндръ, 
ламетръ ведущихъ колесъ и допустимое (предльное) давлен1е пара въ кота$. 
Но только тогда паровозь можеть дЪйствительно привести въ движен!е 
пофздъ, когда трене между ведущими колесами паровоза и рельсами—такъ 
называемое сцфилене — по крайней мфрф такъ же велико. Если оно не со- 
отвфтетвуеть силф паровой машины, передаваемой ведущимъ колесамъ, то по- 
слЪдия начинаютъ вертфться на одномъ мВетб, скользить по поверхности рель- 
совъ, и пофздъ не двигается. Говорятъ, что паровозъ „буксуетъ“ 1. Это явлеше 
часто можно наблюдать при влажныхъ рельсахъ, какъ при отход пофзда, 
такъ и на подъемахъ пути. При этомъ съ большимъ шумомъ и быстротой 
вырываютея клубы пара изъ дымовой трубы. Машинисть долженъ немед- 


+ Буксован! иногда даже вызывается массами гусеницъ или саранчи, если по- 
слъдшя густо покрываютъ рельсы и потому раздавливаются колесами паровоза. 
Вельдеть!ю этого. напримвръ, одияъ участокъ на лиШи Энтрада-Валенщя въ Вене- 
цуэлЪ, часто посфшаемый огромными массами саранчи, снабженъ даже зубчатой 
штазгой, хотя условя подъема атого вовсе не требуютъ. Въ старомъ Джов!скомъ 
туннель въ Сфверной Итали, извЪстномЪъ своимъ сильнымъ уклономъ и чрезвычайно 
недостаточной вентилящей, неоднократно буксован!е колееъ локомотива вызывалось 
массами улитокь, находившихся на рельсахъ во время движен!я пофзда, 

Дая увеличеня трешя между колесами и рельсами въ случаяхъ буксовашя, на 
каждомъ паровозЪ находятся особые песочные приборы еъ хорошо просушеннымъ, 
лучше всего кварцевым, пескомъ. Приборы ати приводятся въ дьйств!е машинис- 
томъ, и тогда песокъ черезъ особыя низко спускающ!яея трубки высыпается н& 
рельсы передъ ведущими колесами, На многихъ локомотивахъ большой скорости, 
особенно на англ @екихЪ, воть уже лфть десять, кактъ» употребляютъ паровые или 
воздушные песочные приборы. Посредствомъ струи пара или воздуха песокъ всасы- 
вается изъ песочныхъ ящиковъ и выпускается потомъ какъ разъ у мЪета соприкос- 
повешя колесъ съ рельсами, ДЪйстае этихъ приборовъ до того хорошо, что вЪ 
Англм теперь стали строить локомотивы большой скорости только съ одной ведущей 
осью („свободная ведущая ось“), такъ называемыя 5181е — машины. Сцфплеве 
благодаря посыпкв пескомъ до того возрастает, что паровозы эти безъ задержекъ 
приводатъ въ движен!е и везутъ не особенно тяжелые пофзда. Такъ какъ благодаря 
примфънявшемуся прежде обыкновеняо спариван!ю колес» локомотива увеличивалось 
и собственное сопротивлев!е локомотива, то, понятно, локомотивы съ свободной ве- 
дущей осью работають продуктива%е, 
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ленно прекратить въ такомъ случаЪ доступъ пара въ цилиндры закрытемъ 
регулятора, т. е. парораспредфлительнаго золотника у котла, посыпать рельсы 
пескомь и уже тогда снова осторожно открыть регуляторъ. Но если трее 
между рельсами и колесами достаточно велико, то хотя послдея и враща- 
ются вокругъ своихь осей, тБмъ не менфе они уже не скользятъ боле по 
рельсамъ, а катятся по нимъ и увлекають за собой паровозь и весь поЪфздъ. 
Самая большая сила тяги, которую можетъ развить паровозъ, равна, какъ 
видно изъ вышесказаннаго, треншо между колесами и рельсами и колеблется 
приблизительно между \/; и "/» давленя, производимаго ведущими колесами 
на рельсы: сила тяги будетъь наименьшею при гололедицф, а также если на 
рельеахъ встр5чаются жиръ, слизь или влажныя листья. Она также мала 
при слабомъ дождф, если рельсы заранфе покрыты были слоемъ пыли. На- 
противъ, соверщенно мокрые (чисто вымытые) рельсы производятъ почти 
столь же большое треше, какъ и сухе. Поэтому, на нькоторыхъ желфзано- 
дорожныхъ лишяхъ, напримфрь, на С.-Готтардской дорог и австро-венгер- 
секихъ правительственныхъ дорогахъ, чистать рельсы на опредфленныхъ 
участкахь струей воды, которая пускается насосомъ, помфщеннымъ на паро- 
в08ф впереди его переднихъ или ведущихъ колесъ его. 

Наибольшее треше между рельсами и колесами при обыкновенныхъ усло- 
вяхъ равно 1/5 — /; т. е. въ среднемъ 1/„„, всего колеснаго давлешя оси. 

Поэтому представляется вытоднымъ, чтобы на ведущихт, осяхъ паровоза 
приходилась значительная часть его вфса, причемъ необходимо однако собаю- 
дать нфкоторыя условя: во-первыхъ, — давлен1е на единицу поверхности ко- 
леса и рельса не должно быть слишкомъ велико, такъ какъ матераль мо- 
жеть не выдержать давлешя, и колеса будутъ раздавлены; кромб того, сопро- 
тивлеше самого пути (рельсовые стыки) и мостовъ не позволяеть перейти 
извфетнаго давленя. Въ Ангыи воелфдетве мощнаго и въ высшей степени 
хорошаго верхняго строев!я полотна давлен!е ведущихъ колесъ доводятъ до 
9500 кгр. Въ н$которыхъ случаяхъ въ Сфверной Америк это давлене равно 
даже 10,000 килогр., и 10,950 килогр. (Иллинойсская центральная дорога, 
см. стр. 246). Въ Германи допускаемая нагрузка колеса до сихъ поръ не 
превышаеть 7000 килогр. Съ осени 1898 года нагрузка колесъ была дове- 
дена до 8000 килогр. на тхъ участкахъ, гдф существуеть болфе тяжелое 
полотно и гдф мосты достаточно крики. 

Размфры паровозной машины, допустимое давлен!е пара и даметры ве- 
дущихь колесь должны быть достаточны для преодолфн1я силы сибпленя, 
находящейся въ зависимости отъ нагрузки на оси. У паровововъ н-мецкихъ 
желфаныхь дорогь эта сила равна “„°, или 2154 килогр., у новфйшихь 


локомотивов она увеличена до “#5” — 2462 килогр. 


Если пофздъ коротю, такъ что сопротивлеше его движению менфе выше- 
упомянутыхъ чиселъ, то онъь можеть быть приведенъ въ движене однимъ 
паровозомъ. Если же пофздъ довольно тяжелый и недостаточно сифпленя, 
даже посл посыпки пути пескомъ, то необходимо прицфпить спереди къ 
пофзду еще второй паровозъ или подталкивать пофздь локомотивомъ сзади, — 
такъ называемые передн! и подталкивающ!! паровозы. Но движеше 
съ двумя паровозами представляетъ массу хлопотъ и неэкономпо. 

Тепереши!е пассажирсые и скорые пофзда почти всегда, а товарные 
даже постоянно, такъ тяжелы, что одна ведущая ось является недостаточной 
для движеня. Поэтому соединяютъ дв или болфе колесныхъ осей посред- 
ствомъ сцфиныхь шатуновь съ ведущей осью, причемъ, конечно, дламетры 
вефхъ колесъ должны быть одинаковы, и такимъ образомъ передаютъ работу 
пара не двумъ, а четыремъ, шести или еще большему числу колесъ. По- 
этому теперь при соотвётетвенныхъ размфрахъ паровозъ можетъ развить зна- 
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чительную силу, равняющуюся въ среднемъ 6,5 общаго давлешя вобхъ спа- 
ренныхъ колесъ. На рис. 170 представленъ самый большой товарный па- 
ровозъ прусскихъ правительственныхъ дорогь, предназначенный для горныхъ 
участковъ пути. 8 спаренныхъ колесъ производять въ общемъ дазлеше на 
рельсы, равное 55,500 килогр., слФдовательно, самая большзя сила сцфиленя 


55,500 

при этомъ въ среднемъ равна в; = 8540 килогр. Теперь самымъ тяже- 
лымъ и самымъ сильнымъ паровозомъ въ м1Ъ считается 16-ти колесный 
двойной паровозъ Мексиканской центральной дороги. Онъ вфеитъ 118,500 ктр. 
изъ которыхъ 95,300 ктр. приходятся на 12 спаренныхъ колесъ. Поэтому 
этоть гитантск! паровозь обнаруживаеть самое большое сцфилеше, около 
14,660 килогр. 

Котелъ долженъ быть такъ разсчитанъ и такихъ размфровъ, чтобы во 
время $зды онъ доставляль всё время достаточное количество пара. Тепе- 
решне наиболфе сильные паровозы требуютъ въ часъ около 10,090 кл. пара 


= ее чья т. 


тих Пятиосиые товарные (малой скоростя) паровозы прусскихъ правитель- 
ствениыхь жел. дорог. 


{Гвиноверская машеностроительная фабриха беогя`‘а БяегяюгГа}- 


четырехосные паровозы скорыхъ пофздовъ прусскихъ правительственныхь 
дорогь при самой большой скорости (90 километр. въ часъ) требують 
8500 килогр., а трехосные товарные паровозы тьхъ же лиш — около 
5500 килогр. Такое громадное количество можеть быть получено только 
благодаря скорому сжиганию большого количества хорошаго каменнаго угля, 
что обусловливаетъ устройство большой поверхности нагрфва котла и искус- 
ственной воздушной тяги для сизьнаго и безпрестаннаго раздуван!я огня. 

Работоспособность паровоза, равная произведению изъ силы таги (Е) и 
скорости (У), зависить отъ слфдующихъ трехъ причинъ: 

1) отъ числа спаренныхъ колесъ или точнфе отъ вфса паровоза (А@На- 
зюпзее\1с(), т. е. той силы, съ которой ведушйя и спаренныя колеса да- 
вять на рельсы, 

2) оть парообразовательной способности котла, 

3) оть размфровъ паровой машины (даметра цилиндровъ, хода поршня, 
давлен1я пара) и даметра ведущихъ колесъ. 

Вев эти три усломя требуютъ отъ новфйшихьъ паровозовъ тщательности 
исполнев!я какъ разсчетовъ, такъ и проектовъ. Отъ-перваго, какъ мы ви- 
дли, зависить наибольшая сила тяги при начал движешя, оть второго, — 


13* 
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та сила тяти, которая должна имфть мфето при продолжительной работЪ ло- 
комотива, т. е., при совершен!и длинныхъ концовъ, тогда какъ отъ третьяго 
условя зависятъь какъ та, такъ и другая. 

Особенно важна парообразовательная способноеть котла. Образован!е 
пара мЪняется въ зависимости оть скорости движеня. Чфыъ быстр$е ходъ, 
тфмъ спльнЪе огонь, а слфдовательно, и парообразоване, которое возрастаеть 
впрочемъ лишь до извфетнато предфла. Но въ то же время чфмъ быстрЪе 
идеть пофздь, тЪмъ сильнЪе работаеть паровозъ, слБдовательно, твмъ боле 
расходуется пара. Во время Ъзды приходъ и расходъ пара должны нахо- 
диться въ равногёи, а уровень воды въ водомфрномъ стеклф паровоза и 
давлене пара — на нормальной высот®. Работа котла и. слЁдовательно, па- 
ровоза, можеть быть вполнф опредфлена. Если выразить силу тяги, 7, вЪ 
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171. Габаритъ жел знодорожныхь 172. Габаритъ главныхЪ германекихъ 
Вагоновъ. жел зныхъ дорогъ. 


килограммахъ, а скорость въ секунду У въ метрахъ и разлВлить полученнсе 
произведеше на 75, то получимъ число лотадиныхъ силь (№, развиваемыхъ 
паровозомъ. (М = 2-х. Изъ этого равенства слфдуетъ, что одно и то же 
количество М получается: 1) при маломъ Й и болыиомъ у, или 2) при боль- 
шомъ И и маломъ у. Произведен!е 7 на у должно быть величиной постоян- 
ной (= 75 №). у 

Первый случай мы встрзчаемъ при паровозахъ большой скорости, вто- 
рой — при товарныхъ паровозахъ. Скорые пофзда въ общемъ имфють зна- 
чительно меньний вЪеъ, чЪмъ товарные, но зато должны Фхать быетрЪе по- 
слёднихъ. Слфдовательно, у нихъ развивается большая скорость при малой 
силф тяги, у товарныхъ же — наоборотъ. Но большая скорость у обусло- 
вливаеть большя ведушйя колеса, тогда какъ при незначительной скорости 
достаточны и малыя колеса, такъ какъ паровозъ или пофздъ, при каждомъ 
оборот ведущихь колесъ, проходить разстояще, равное окружности колеса, 
т. е. = Х Ъ, гдз О — даметръ ведущаго колеса. Итакъ, при большемъ 


Р и при одинаковой скорости движеня требуется въ одно и то же время 
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мепьшее количество оборотовъ колеса, слФдовательно, получается болфе спо- 
койный ходъ паровоза, меньшее изнашиван!е движущихся частей его, а также 
и полотна дороги. Поэтому на нЪмецкихъ дорогахъ д1аметръь ведущихъ ко- 
лесъ паровозовъ большой скорости дёлаютъ равнымъ приблизительно 2 ме- 
трамъ, въ Ань — 2 1/, м. на товарныхъ же паровозахь обыкновенно раз- 
м$ры даметра бываютъ = отъ 1 м. до 1 № м. 

Еели бы захот$ли сдфлать даметръ колесъ болфе 21/. м., то котель 
такъь высоко помфетилея бы надъ рельсами, что мнойя части паровоза вы- 
шли бы за предфльный профиль подвижного состава („габаритъ“), предна- 
значенный для воБхъ дорогъ изъ-за мостовъ, туннелей и вокзаловъ. Этоть 
профиль, изображенный на рис. 171, а также на рис. 168 и 169, указываетъ 
самыя высошя границы, до которыхъ можно доводить части подвижного 
состава желфзныхь дорогъ. Въ отдфльныхъ странахь предфлы эти значи- 
тельно колеблются. Такъ, наприм$ръ, во Франши принятъ габаритъ меньний, 
чЪмъ въ Герман, что въ Франко-Прусскую войну 1870/71 гг. представило 
нЪкоторыя неудобства при перевозкВ воинскихъ пофзловъ съ помощью н*- 
мецкихъ паровозовъ. 

Кром того, вс пути на открытомъ мФетЪ, а внутри станшонныхъ 
участковъ всё пути для паесажирекихь пофздовъ, должны отстоять отъ раз- 
ныхь сооружешй но крайней мЬрЪ на разстояне, указанное справа на рис. 
168, а также на рис. 171, воспроизводящемъ „предВльное очертане подвиж- 
ного состава“; при этомь слЗдуеть еще принимать во внимаше закругленя, 
уширен!1я пути и возвышея наружнаго рельса. Для прочихъ станшонныхъ 
путей нижпяя м$фра высоты увеличена съ 0,76 м. (рис. 172) до 1,120 метр., 
для того чтобы можно было устроить удобныя платформы для нагрузки и 
выгрузки товарныхь вагоновъ, поль которыхъ отетоитъ отъ рельсовъ прибли- 
зительно на 1,2 метра (ем. рие. 168 и 169). 

Въ видЪ опыта въ 1855 году во Франщи колесныя оси помфстили надъ 
котломъ, а также въ сЪфдловинЪ его, какь дфлалъ это уже въ 1847 Треви- 
тикъ, сынъ извфетнаго изобрЪтателя, упоминаемаго въ „Истор!и паровоза“, 
у англ Иекихь паровозовъ (съ 2, метровыми большими ведущими колесами); 
хотя употреблев1е необыкновенно высокихъ колесъ (до 255 м.) благодаря 
этому стало возможнымъ безъ значительнаго перем$щевя вверхъ всего цен- 
тра тяжести локомотива, однако при этомъ котель получилъ такую непёле- 
сообразную форму, что недостатки употребленя большихъ колесъ — превзо- 
шли выгоду ихъ. 

Узкая колея, около 1485 мм. впрочемъ также неблагопр!ятно отража- 
лась на устройствф поровоза, ибо’ она разъ на всегда устанавливала разетоя- 
н1е межлу колесами одной оси (1360 мм.). Но между колесами долженъ на- 
ходиться котелъ. ЧъЪмъ колеса значительнве, тЪмъ больше они обнимаютъ 
послфдей, какъ можно видЪть на рис. 167 (слЪва) и препятетвують увели- 
ченю его разм$ровъ въ ширину. Если бы въ свое время одержала верхъ 
Брюнельская ширина колеи (2135 милим.), то паровозный котель можно 
было бы построить гораздо болфе широкимъ и боле производительнымъ, и въ 
такомъ случаЪ у инженеровъь не были бы связаны руки. Также нельзя 
снльно увеличивать длины котла, потому что при этомъ, не говоря уже объ 
увеличен!и вфса паровоза и необходимости значительно большаго количества 
колесныхъ осей, вся передняя часть котла, дальше 5 метровъ отъ задняго 
конца, какъ показалъ опытъ, будетъь только въ небольшой степени способ- 
ствовать образованю пара и, елфдовательно, принесеть мало пользы. По- 
этому, если хотять получить большую нлощадь нагрфва, то не остается ни- 
чего иного, какъ строить двойные паровозы 1 (паровозы Ферли), или помз- 


1 Въ Росаи примвняются на Закавказской эх. д. 
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стить котелъь выше, по американскому способу, и въ случаЪ необходимости 
топку устроить выше хода колесъ (котелъ Вутта), но оба эти способа имЪютъь 
различные недостатки. Долгое время считали въ высшей степени выгоднымъ 
низкое положене центра тяжести. Середина котла по возможности помЪща- 
лаеь низко и отетояла, наприм$ръ, у паровоза Сгатрфоп”а (рис. 215) отъ верх- 
ней плоскости рельсовъ на 156 метра. Выше 2, метровъ пом щали его не- 
охотно, до тзхъ поръ, пока въ началЬ 1890-хъ годовъ въ Сфверной Америк», 
съ цЗлью примфнен]я значительно большаго котла, не стали располагать его 
выше, а именно на высотВ 2,3 м. и даже 2,9 м. надъ верхней плоскостью 
рельса (ср. рис. 174 и 215 еъ 224 и 228). Благодаря этому были остав- 
лены прежнее взгляды на необходимость низкаго положешя центра тяжести, 
такъ какь новые американск!е паровозы обладали вполнф удовлетворитель- 
нымъ, покойнымъ ходомъ. У тяжелаго паровоза большой скорости, построен- 
наго въ 1899 году и дёйетвующаго на Арльбергской желЪзной дорог$, середина 
котла расположена также на высот 2,6 метровъ надъ поверхностью рельса. 

Наибольшую продолжительность работы паровоза опредфляютъ во время 
движеншя посредствомъ индикатора и по перевезенному пофздному грузу ‘или 
посредетвомъ позздного динамометра. Количество лошадиныхъ силъ, опре- 
двленное для паровозовъ различныхь системъ при различныхъ скоростяхъ, 
относятъ къ поверхности нагр%ва котла и получаютьъ рядъ чиселъ, выражаю- 
щихЪ количество лошадиныхь силъ, развиваемое въ среднемъ 1 квадр. мет- 
ромъ поверхности нагрЪва. На величину этихъ чиселъ оказывають влян1е, 
кром$ скорости движеня и количества оборотовъ ведущаго колеса въ секунду, 
также величина площади колосниковой рЪшетки, способъ употребленя пара 
двойного дёйств!я или системы компаундъ), размфры дымовой трубы, а также 
качество топлива. 


По новБишимъ изолфдовавямъ 1 кв. метръ поверхности нагрЪва котла раз- 
виваеть слвдующее количество лошадиныхъ силъ: 


Чиело оборотовъ ведущей оси въ 1 секунду. | 1 | 2 | 3 4 

. 1 т - 
Пассажирсве и большой \ двойные | 3,5 47 | 5,5 | 6 
скорости паровозы компаундъ | 3,5 5,5 | 6,3 7 

. двойные. . . . 2,6 36 | 42 | — 

Товарные паровозы ен .. 3:0 4 | в — 
Тендеръ-паровозь. ..... ... 3,4 41 5 | — 


При этомъ слдуетъ замЪтить, что площадь колосниковой рЪшетки находится 
въ соотвЪтствующемъ отношени къ поверхности нагрЪва котла, слЬдовательно, 
при пассажирекихъ и большой скорости парововахъ это отношене равно прибли- 
зительно 1/60, при товарныхь — 1/50 и при тендеръ-паровозахъ — около 5. Въ 
случаЪ, если отношене колосниковой рЪшетки къ поверхности нагрЪва котла 
меньше данныхъ чиселъ, то работа наровоза тоже меньше указанной въ таблицЪ, 
хотя при особенно хорошемъ углВ она можетъ и повыситься (см. ниже В,-). ‘ 

ПримБръ. 2/4! — комнаундъ-паровозъ большой скорости съ поверхностью на- 
грЪва котла въ 120 кв. метр., больш!я 2-хъ метровыя ведупия колеса котораго д8- 
лаютъ четыре оборота въ секунду, при скорости движешя у = 90 килом. въ 
часъ ==25 метр. въ секунду, развиваетъ на 1 кв. метръ поверхности нагрЪва котла ` 
по вышеупомянутой таблицЪ 7 лошадиныхъ силь — слБдовательно, веЪ 120 кв. 
метр. разовьютъ: М == 120 Ж 7 == 840 лош. силъ. Сила тяги 7, при скорости 


й. ух , 
90 км. въ часъ, будетъ равна: М = ‚ слфдовалельно, въ нашемъ случав 


75 
840 = р. ‚› откуда И = 2520 килогр. 


Тотъ же самый паровозъ при скорости поЪзда 45 км. въ чась (= 2 оборо- 
тамъ ведущаго колеса въ секунду 1 по нашей таблиц разовьеть 120 Х 5,2 = 624 


75. 624 
лош. силы, и его сила тяги будетъ равна: 2 = Та — 3744 килогр. 
“5 


+ Обыкновенно общее число колесныхъ осей пишутъ въ вид знаменателя. & 
число спаренныхъ осей въ видЪ числителя правильной дроби. Выражеще: 2/-осный 
паровозъ означаетъ, что изъ 4 осей двЪ — спарены. 
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СлЪдовательно, паровозь можеть при значительно меньшей скорости, 
тянуть болье тяжелый поЪздъ, что яено изъ только что полученныхъ 
общихь формулъ. НовЪйц!е паровозы при наибольшемъ напряжении раз- 
виваютъ: 

А. Паровозы прусскихъ правительственныхъ дорогъ: 1. ЗИ-осные 
паровозы большой скороети (90 км./ч., рис. 164—169) а) двойные (поверхность на- 
грЪва 118 кв. м.) — 700 лош. силь; 6) компаундъ (поверхн. нагр. 118 кв. м.) — 
820 лош. силъ, 2. 2/з-осные товарные паровозы (40 км./часъ) а) двойные (поверхи 
нагр. 124 кв. м.) — 560 лошад. силъ. 3. “/-осные товарные паровозы-компаундъ 
(40 км/часъ. поверхн. нагр. 144 кв. м., рис. 170) — 700 лош. силъ. 4. З-тендеръ- 
паровозы для дорогъ мЪстнаго сообщеня (поверхн. нагр. 60 кв. м.) при скорости 
40 км./ч. — 250 лош. силъ. — В. Паровозы другихъ странъ, 1. *М-осные ком- 
паундъ-паровозы большой скорости французской СЪверной дороги (4 паровыхъ 
цилиндра, поверхн. нагрЪва 17512 кв. м.) при 90 км./чаеъ — 1200 лошад. силъ. 
2. З4-осные компаундъ-паровозы большой скорости Юра Симплонекой дороги (Швей- 
цар!я) (3 цилиндра, поверхн. нагр. 140,3 кв. м.) при 50 км./чаеъ — 1000 лош. силъ. 
3. З5-осные компаундъ паровозы большой скорости С.-Готтардекой дороги (рис. 
223, 4 цилиндра, поверхн. нагрЪва 165 км.) при 90 км./часъ — 1200 лоцтад. силъ. 
4. 3/5-осные компаундъ паровозы большой скорости австрйскихъ правительствен- 
ныхъ дорогъ (рис. 225, 2 цилиндра, поверхн. нагр. 207,9 кв. м.) при 65 кмучасъ— 
1300 лош. силъ. 5. ?5-осные компаундъ паровозы большой скорости Филадель- 
фИйской Кеа@те”ской дороги (рис. 224, 4 цилиндра, поверхн. нагрЪва 171 кв. м.) 
при 100 км./чась — 1300 лопт. силъ. 6. 4/8-осные компаундъ товарные паровозы 
СЪверной Пасификской дороги (Америка) (2 цилиндра, поверхн. нагрЪва 274 кв. м.) 
при 26 км./часъ — 1200 лош. силъ. 


Изъ этого сопоставлея ясно, какую большую силу тяги раззиваютъ 
новЪъйше паровозы. 

Царовозный котелъ. ВКотелъ, продольный разрЁзЪъ котораго предетав- 
ленъ на рис. 165, состоитъ изъ цилиндрической передней части, черезъ ко- 
торую проходитъ пучекъ узкихъ — такъ называемыхъ жаровыхъ, огнерыхъ 
или дымогарныхь трубокъь — изъ остальной цилиндрической части паровоз- 
наго котла (ГапоКеззе!) и задней коробкообразной части — внёШшней -—— 
огневой коробки. Посл$дняя имфетъ внутри такъ же устроенную и снизу 
открытую внутреннюю огневую коробку съ колосниковой рфшеткой, подъ 
которой находится поддувало (зольникъ). Если веЪ колеса находятея- 
передъ огневой коробкой, какъ обыкновенно бываеть у товарныхъ паро- 
возовъ, то рфшетка располагается горизонтально. ели же одна колесная 
пара находится подъ топкой, чтб обыкновенно дфлаютъ у паровозовъ’ 
большой скорости (рис. 165) и нёкоторыхъ другихъ, ради лучшаго рас- 
предВленя тяжести и боле спокойнаго хода, то приходится устанавливать 
р8шетку въ наклонномь положещи, если только положен!е котла не осо- 
бенно высокое, какъ это мы видимъь у новЪйшихъ американскихъ паро- 
возовъ (рис. 224 и 228), котлы которыхъ (рис. 173) имфють горизон- 
тально расположенную огневую коробку. Въ переднемъ концё цилиндриче- 
ской части котла находится дымовая коробка, закрываемая дверцой и с00б- 
шающаяся съ дымовой трубой. Въ эту коробку проведены какъ дымогарныя 
трубки, тахъ и паровылускныя, отводяпия паръ, отработавпий въ цилинлръ. 
Внизу ея обыкновенно находится еще особая зольниковая трубка (съ заслон- 
кой) (см. рис. 165). Надъ отверемями дымогарныхь трубокъ расположено 
проволочное рьшето или продырявленный желфзный листъ (искроудержатель), 
для того чтобы удерживать вылетаюния изъ дымовой трубы искры. Очень 
часто велЬдетве вылетаня искръ происходятъ пожары, особенно въ дЪеныхЪ 
и етенныхъ м$етноетяхъ, волЬдетвые чего желЬзнымъ дорогамъ приходится 
платить вознагражден!е за причиненные убытки. ЧФмъ усиленнЪе работаетъ 
паровозъ, тёмъ боле проходить черезъ дымогарныя трубки несторфвшихъ 
частей угля (летающей золы), которыя собираются внизу въ дымовой коробкЪ 
и могуть быть удалены черезъ зольниковую трубку при остановЕЪ паровоза. 
Съ н5которыхъ поръ, по примфру американскихь дорогъ, дфлають дымовыя 
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коробки значительно длинифе, чфмъ прежде, главнымъ образомъ у тхъ па- 
ровозовъ, которымъ приходится проходить больпия разстояня (см, рие, 225).— 
Благодаря этому умельшилось количество вылетающихъ искръ, а также за- 
сорен!е нижнихъ огневыхьъ трубокъ. 

Паровыпуекныя трубки паровыхъ цилинлровъ заканчиваются въ дымовой 
коробкЬ общей, къ верху конусообразной трубкой, такъ называемымъ 
конусомЪъ, который при движени паровоза играеть важную роль, являясь 
какъ бы легкими его. Благодаря сужешю паровыпускного отверстя, 
мятый паръ, выходяний въ дымовую трубу, прюбрфтаетъь большую упру- 
гость, такъ что изъ отверетя конуса онъ выходить съ большой скоростью 
н увлекаеть за собой окружающие его газы, образовавииеся при горфши. 
Вел детве этого наступаеть разрьжене въ дымовой камер$, въ дымогарныхъ 
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1753. Котедъ новфёшаго вмериканскаго гигантскаго паровоза, 


Рис. 178—175 пе „Те Расе: относиток въ десатя-колеспому варовоау вЗоомь 104,400 кг., пе ®Ъ 15% току. 

Коталъь вифот» съ дымовой камерой выфетч, ръ дливу 10 метр, # в» нысоту отъ огаерой коробе 2,5 метра. ПШилкнарическия 

Уа4ть плрозотввго котла имфетъ раллусь 3,1 М, захлачкоть иъ 055% 855 дымолыхь трубокъ м разкиваеть дьвлел(я 14 птмоефоръ. 

Далишь площади колоениколой р метки $ метра, а ширина 1 мотръ, общая назр®вательная поперкность разиа 909 кв. метрамъ, 
В\съ котла хостарРжеть 13968) килогр 


трубкахъ и въ огневой камерЪ. Атмосферный воздухъ теперь съ силою про- 
ходитъ, волБдстве гораздо большей разницы давлен!я, между зазорами ко- 
лосниковъ черезь горючй матералъ, отдаегь свой кислородъ топливу, и 
этимЪ способствуетъ быстрому сгарашю угля при болфе высокой температур5. 
ЗатЬмъ выфетЬ съ газами, образовавшимися при горфеи, онъ проходитъ черезъ 
жаровыя трубки въ дымовую камеру, откуда уже струи пара выводятъ его на 
свфяый воздухъ черезъ дымовую трубу. ‘Такой процессъ сгарашя называютъ 
старащемъ при искусственной тягЪ, въ противоположность таковому 
съ естественной тягой, которую получають благодаря высокой дымовой трубБ 
У неподвижныхъ паровыхьъ котловъ. При естественной тягБ можно положить, 
что на 1 кв. метрь поверхности нагрфва котла приходится въ лучшемъ слу- 
Ча 20—30 килогр. испаряющейся воды въ часъ, но изъ экономическихь со- 
ображен! обыкновенво довольствуются только 12—15 килогр., въ то время 
какъ на обыкновенномъ паровозф на 1 кв. м. поверхности котла приходится 
развивать 40—60 килогр. пара, а на новыхъ сильныхъ паровозахъь большой 
скорости до 65 килогр. Подобное сильное парообразован!е можно получить 
только при искуественной тягф. 
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Лыховая труба тоже оказываетьъ значительное вмянше на торфне. По- 
слднее можеть увеличиваться или уменьшаться въ зависимости отъ суженя 
или расширеня отверстя трубы, а также оть увеличеня или уменьшеня 
длины ея, и, наконець, оть болфе или менфе высокаго расположеня конуса. 
Но, во всякомъ случаЪ, отверсте конуса должно точно занимать централь- 
ное положеше въ сфченш дымовой трубы, въ противномъ случаъ дЬйстве 
его значительно понижается, велёдетве чего существенно ухудшается обра- 
зован!е пара на паровозЪ. Такимъ образомъ, хорошее горБше зависить отъ 
цзаго ряда причинъ, требующихъ тщательнаго изслфдовашя, и трудность 
вопроса заключается въ томЪъ, чтобы достичь правильности тяги. Надъ 
разрьшетемъ его, уже въ первое время развитйя желфзныхъ дорогь, рабо- 
тали многе инженеры. 


Аи 
Е 


114. Американск!й паровоэъ большой скорости 184$ г., построенный Хотг! 5 'омъ 
въ Филадельф(и. 


Ученые занялись изучешемъ этого дфла теоретически, основывазсь ва 
результатахь опытовъ 1861 года инженера Прюсемана въ ЛингенЪ, и пришли 
къ заключению, что лучше дфлать дымовую трубу конической, чЬмъ цилиндриче- 
ской. Но эти результаты и теоретичеся изслъдовашя о преимуществЪ конической 
дымовой трубы оказались не вполнЪ доказанными, такъ какъ опыты 1861 года, 
къ сожальнию, велись неправильво. Опытами, произведевными въ 1892—1896 гг., 
было вцолнЪ доказано, что форма трубы здЪсь не играетъ нивакой роли, если 
только ова ндеть виолв правильно въ вышину, & также и правильно располо- 
женъ конусъ, причемъ эти результаты были получены на паровозахъ различныхЪ 
странъ. Рис. 174 показываетъ памъ, къ какому странному виду привели паро- 
возъ, благодаря невЪрному пониманию ропроса © дымовыхъ трубахъ, если срав- 
вить только ату гигантскую трубу съ теперешвими короткими трубами вовЪй- 
шихъ паровозовъ, представленныхъ на рис. 224 и 227. 

Самое цБнное свойство конуса заключается вЪ Томъ, что тяга, & 


слфдовательно и образоваве пара, регулируется автоматически самимъ Н8- 
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пряжешемъ локомотива. При употреблени большого количества пара, на- 
примфръ, на подъемахъ, его больше также и выходить чрезъ пароотводную 
трубу. Продукты горфя, волфдотые большей скорости истечешя отрабо- 
тавитаго пара, скорЪе выходятъ изь дымовой камеры, а наружный воздухъ 
при этомъ сильнфе проникаеть въ огневую коробку. ВелБдотве этого про- 
исходить большее сгаране угля и сильнЪйшее образованйе пара. 

ЦалЪе, чмъ больше площаль колосниковой рёшетки, тБмъ больше въ одно 


17 Тендеръ-паровозъ для узко-колейной дороги, в сомъ 5,675 килогр., на отлитыхь 
аровыхъ цилиндрахъ, вфся Щихьъ 8,135 килогр., новфйшихъ американскихъ гигантскихъ 
паровозовт. 


и то же время можеть быть сожжено на ней горючаго матер1ала. На бель- 
РИекихъ и американскихь желфзныхъ дорогахъ, главнымъ образомъ для ©0- 
жигашя мелкаго угля, длина колосниковой р$шетки дфлается равной 3 метрамъ: 
на другихъ дорогахъ длина ея равна приблизительно 21/2 метрамъ. Ширина 
р$шетки находится въ зависимости отъ ширины колеи, слфдовательно при 
нормальномъ пути (1435 милим.) обыкновенно она бываетъ не болфе 1 метра, 
если только колосниковая рфшетка не лежить надъ телфжкой, какъ у вот- 
ловъ Вутта. Въ Европ подобное устройство можно вотр$тить только на 
нфкоторыхъ бельнйскихъ паровозахъ. На нёмецкихъ и анг йскихъ пасса- 
жирскихъ и товарныхь паровозахъ площадь колосниковой рфшетки равна 
11—21), кв. метрамъ. Американсве паровозы имфють иногда площадь р$- 
шетки, равную 7 и даже 8 кв. метрамъ. Недавно, по англ Йскому образду, 
огневую коробку стали располагать подъ дымогарными трубками, съ корот- 
кимь сводомъ изъ огнеупорнато кирпича, благодаря чему было достигнуто 
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лучшее сгараше угля, предохранев!е концовъ жаровыхъ трубокъ и меньшее 
вылетан!е искръ. 

Температура торфя въ отневой коробк$ очень велика, — въ общемъ 
можно принять ее, при сожигав!и кокса, равной 13005, а при употреблеми 
каменнаго угля — 11509. Продукты горфнйя поступаютъ въ дымовую ко- 
робку при 250° — 500°, что зависить отъ устройства котла и оть скороети . 
движеня паровоза. Слфдовательно, въ среднемъ утилизируется около 8000 теп- 
лоты. Куда же они уходять? Огневая коробка и дымогарныя трубки окружены 
водою, а вода испаряется при 100° С. Для того чтобы избфтнуть накали- 
вашя ло-бЪла и взрыва парового котла, вода должна находиться по крайней 
мЪрЪ сантиметровъ на 10 выше самой верхней точки нёба огневой коробки. 
Такъ какъ теперь въ паровозныхь котлахъ давлене равно 10—12 атмосфе- 
рамъ (или 10—12 килогр. на 1 кв. сантим.), на нЪкоторыхъ дорогахъ даже 
15 килогр. на 1 кв. сантим., то въ срединф котла температура равна при- 
близительно 1808 — 2009 С. Сл6ловательно, большое количество теплоты, 
которое отдаютъ газы, образо- 
вави!еся при торЪвши, идеть на 
нагр$ван!е воды парового котла 
и быегро превращаетъ носл$днюю 
въ паръ желаемой упругости (объ, 
этомъ ем. также стр. 249). 

Въ Европ матераломъ для 
отневой коробки служить м$ль, 
велЪлетв!е хорошей теплопровод- 
ноети ея; въ Америк же обыкно- 
венно сталь [съ меньшей толщи- 
ною стфнокъ|. Жаровыя трубки 
ДВлаютъ изъ тонкой латуни (Ан- 176. Распорныя болты. 
гля), или чаще изъ листового 
желфза въ 2—3 милим. толщины. Такая малая толщина стЪнокъ допустима въ 
виду того, что радуеъ трубокъ довольно малъ (отъ 40 до 50 милим.). На этомъ 
основаши въ котл% помфщаютъ очень много узкихъ трубокъ, благодаря чему 
получается большая площадь поверхности нагр%ва, омываемая водою, чмъ если 
бы помфотили тамъ меныпее количество трубокъ, но еъ большимъ даметромъ. 
Наши теперешее паровозы вмЗщаютъ въ себЪ оть 180 до 250 трубокъ дли- 
ною оть 31. до 41/5 метровъ, иногда даже въ 5 метровЪъ. У особенно сильныхъ 
паровозовъ число ихь доходить до 400 штукъ и болЪе. Поверхность нагр$ва 
У побзлившаго на Рэнгилльскомъ конкуре® паровоза „Воскеб“ (25 жаровыхъ 
трубокъ!) равнялась только 12,3 кв. метр., у нашихъ теперешнихъ большихъ 
паровозовъ она колеблется между 100 и 175 кв. метр., у новыхь “/; осныхъ 
паровозовъ Арльбергской дороги доходить до 250 кв. метр., а у н5кото- 
рыхъ американскихъ 800 кв. метр. и болфе. Какъ видно изъ этихъ цифръ, 
паровозы значительно увеличились въ размфрахъ за эти 70 лЬтъ. На рис.175 
представленъ тендеръ- паровозъ, вВеомъ 5675 килогр., который удобно мо- 
жеть помфетиться, какъ мы видимъ, на двухъ литыхъ паровыхъ цилиндрахъ, 
ВЪсомъ 8135 килогр., новаго американскаго тигантскаго паровоза. „Коскеф“ 
вфепль всего только 4572 килотгр. 


ВолЪъдетв:е высокаго давлешя пара котелъ слвдуеть устраивать какъ можно 
крьиче. Удлиненная часть паровознаго котла имЪетъ цилиндрическую форму и 
представляется довольно крВикой, если только желЪзные листы достаточно толеты. 

Задняя часть котла, напротивъ, имЪеть прямыя стЪнки, за исключеемъ 
впрочемъ верхней части наружной коробки. Но оть дЪйстЫя давленя пара онЪ 
могли бы утратить свою форму, выпучиться и разорваться, особенно въ м%дной 
огневой коробкВ. Поэтому ихъ приходится укрЪплять и для этой цфли ввинчи- 
ваютъ мЪдные распорные болты на разстояви 10 сантим. другь отъ друга (рис. 
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176) въ мьдныя и желЪзныя ст%нки, такъ что незакрЪ пленными остаются только 
небольнИя свободныя пространства, около 10 кв. сантим. величиною. На задней 
засти котла находится нЪъеколько соть такихъ болтовъ, на гигантсномъ же хотлъ, 
изображенномъ на рис. 173, число ихъ доходить до 1100. Точно также плоская 
верхняя часть внутренней огневой коробки сильно скрЪилена, съ наружной вы- 
пуклой желЕзной стороной или посредствомъ такъ называемыхъ нотолочныхъ 
поперечинъ, или чаще желЪзными болтами съ винтовой нарЪфзкой — такъ назы- 
ваемыми потолочными балками, — чтов ообще дълаютъ со всЪми другими слабыми 
м$стами (рис. 165—167). | 

Такъ какъ оть дЪйстыя теплоты при разогр5ваи или охлажден!и паровоза 
мЪдная огневая коробка сдвигается по направленю къ жельзной обшивкЪ, то 
распорочные болты испытываютъ сильное напряжене на изгибъ, вслЪдетв!е чего 
съ теченемъ времени въ нЪкоторыхъ мЪетахъ они изгибаются. а именно вблизи 
ствнки желфзной балки. Но такъ какъ это очень вредно отзывается на надеж- 
ности котла, то просверливають оба конца болта (рис. 176), чтобы дать возмож- 
ность машинисту благодаря этому тотчасъ замвтитъ изломъ; вода изъ котла, 
вельдстве излома болта и внутренняго своего давлен!я, малой, но сильной 
струей начинаетъ бить черезъ образовавшееся отверст!е наружу или во внутрен- 
ность огневой камеры. Подобныя отверстмя какъ можно скорЪе заклиниваются, и 
испорченный болтъ обмВнивается въ мастерскихъ на цълый. 


Вышеупомянутое дЪйств!е теплоты очень сильно вщяетъь также и на 
длину котла, которая при повышени температуры увеличивается на 10 ми- 
лим. и боле, а при охлаждеви настолько же уменьшается. Поэтому котелъ 
на одномъ конц, а именно на самомъ холодномъ (дымовая камера) долженъ 
быть плотно прикрфиленъ къ рамЪ, а другой конецъь должень быть совер- 
шенно свободенъ, чтобы дать возможность котлу удлиняться, въ противномъ 
случаЪ связи паровоза могуть скоро развинтиться и котель въ закленочныхъ: 
швахъ станеть протекать или парить. | 

При сильномъ образован пара внутри всего водяного слоя въ котль, 
кипящая вода вздымается до самой верхней поверхности его, благодаря чему 
къ пару примфшиваетея много воды. При этомъ она не должна однако про- 
никать въ рабоч! цилиндръ. Такъ какь она неспособна сжиматься, то, 
слфдовательно, въ случаф если она попадетъ въ большомъ количеств между 
паровымъ поршнемъ и крышкой парового цилиндра, ноелфльй можеть легко 
разорваться, вакъ это часто и случаетея. Поэтому по примфру Гакворта 
{1830 г.) цилиндрическую часть котла устраиваютъ съ высокимъ колпакомъ, 
называемымъ сборникомъ пара, и изъ него беруть паръ для цилинлра, такъ 
какъ здесь онъ является вполнф сухимъ. Часто разъединяютъ внутренность 
сборника отъ котла продырявленнымь желфзнымь лиетомъ или чфмъ-нибудь 
подобнымъ (ем. рие. 165), чтобы еще больше прегралить достуцъ котельной 
воды въ мфото расходованя нара. Кром того, въ паровомъ цилнндрЪ на- 
ходится кранъ или клананъ для немедленнаго выпуска изъ него вонъ нахо- 
лящейся воды. 

Устройство котла. Каждый паровозный котелъ по правиламъ дол- 
женъ быть снабженъ особыми приборами, которые всегда показывали бы ве- 
личину давленя пара, величину наполнен я котла водою, & особенно допускае- 
мый низпий. уровень ея. Кром того, нужно пополнять израсходован-. 
ную воду котла и препятетвовать сильному повышению давленя пара. Для 
этой цфли служатъь измБритель величины давлен1я пара (манометръ), указа- 
тель уровня воды въ котлЬ, водопитательные приборы (насосы) и предохра- 
нительные клапаны. Посльдне открываются сами и позволяютъ лишнему 
пару выходить на возлухь, какЪ только давлене пара перейлеть границу, 
указанную для каждаго отдфльнаго-котла. КромЪ того, каждый паровозъ 
долженъ имфть паровой свиетокъ для подачи сигналовъ, а также тормазной 
аппаратъ для остановокъ. 

Велфдетв!е потреблевйя пара машиной, уровень воды въ котл% опускается. 
Машиниеть и кочегаръ узнають объ этомъ при помощи показателя уровня 
воды въ котлЪ, состоящаго изъ водомфрнаго стекла (стеклянной трубки) и 
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2.-.3 водомЪрныхь крановъ (ем. \. и Р. на рис. 169). Въ случаЪ, если 
лопнетъ стекло, пользуются водомрными кранами, расположенными на. раз- 
личной высотВ. Черезь верха открытый кранъ всегда выходить паръ, 
при взрномъ уровнф воды, а черезь нижшйЙ, находящ ся на лини самаго 
низкаго допускаемаго уровня, — вытекаетъь вода. Еели черезъ послфлнйй 
идетъь паръ, то, слВдовательно, въ котлЪ ощущается недостатокъ воды. Если 
вода въ стеклЗ еще немного замфтна или выходитъ черезъ кранъ, то опас- 
ность можно предупредить, снабдивь водою паровой котель. Но въ сомни- 
тельныхъ случаяхь огонь должень быть немедленно удаленъ съ рфшетки, 
такъ какъ ст№нки безъ воды могутъ раскалиться. сли въ такомъ случаз 
машиниетъ пустить воду, то внезанно происходить сильное парообразоване 
и, такь какъ предохранительные клапаны не могутъ выпустить весь лишн!Й 
паръ, то давлен!е послдняго становится значительно больше нормальнаго 


Г: 


177. Взорванный паровозъ у Ро! шбеп’а, близъ Н!14аезве]та”а, 29 Тюня, 1894. 


и велфлетые этого происходить взрывъ котла со вефми ужасными посл$д- 
стНями его. Разрушеве бываеть весьма сильное: отдёльныя части котла 
разбрасываются на далекое разстоян!е и часто причиняють много бЪдъ при 
своемъ полетё. Рие. 177 представляеть видъ взорваннаго въ 1894 году 
товарнаго паровоза. Кожухъ цилиндрической части парового котла, дымо- 
вая труба и паровой колпакъ разорвались на нЪеколько частей и оказались 
отброшенными метровъ на 60 оть нути. Жаровыя трубки при этомъ вепу- 
чились, концы же ихъ были задержаны въ обоихъ днищахь котла. ВелЪд- 
отше очень хорошаго наблюдешя за котлами, въ Германи менфе происхо- 
дить взрывовъ, чёмъ въ другихъ странахъ. Американсвя дороги мотутъ 
похвастаться количествомъ подобныхь взрывовъ. 

Лля питан!я парового котла, т.е. наполневя его водою, на бол$е ста- 
рыхъ паровозахъ устраивались два питалельныхъ насоса, снабженные клапа- 
нами и поршнемъ, подъ котломъ или возлф него, которые приводила въ 
дЬйств!е ведущая ось паровоза или головка поршневого стержня. Вода гна- 
лась изъ тендера въ котель. Во время движевя эти насосы приводились 
въ дЪйств!е и останавливлись при помощи обыкновенной ручки. При оста- 
новкЪ паровоза насосъ прекращаль свое дЪйств!е. Значительнаго успха 
достигли тогда, когла въ начал 50-хъ годовъ быль введенъ маленьюмй паро- 
вой насосъ (Борзига въ Берлин), приводимый въ дёйетво паромъ котла. 
Насосы нерфдко требовали починки и охлаждали воду въ котлф, что также 
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является кодосталкомь, какъ это мы увидимь ниже. Поэтому въ 1358 году 
съ большимъ воеторгомъ было ветрЪчено изобрфтене французомъ виффар- 
домъ совершенно нозего способа питашя парового котла. Онъ приымфнилъ 
уже давно извЪстное и часто употребляемое для другихъ пзлей свойство 
водяной или паровой струл при выходВ изъ насадки паро- или водопроводной 
трубки (сопча)-—— см. также сказанное выше о конус — для очень прэетого 
приспособленя, или инжектора, позже названнаго нароструйнымъ насосомъ. 
Такъ какъ онъ гналь воду въ котель при помощи силы струи пара, 
то, блатодаря этому, получилось значительное упрощен!е паровоза. Инжек- 
торъ Жиффарла въ послфдуюп!е годы вплоть до настоящаго времени под- 
вергся различнымъ изм$нешямъ. Никакая другая часть наровоза не под- 
вергалась со стороны инженеровъ столь частымъ преобразовашямъ и усовер- 
шенствованямъ, какъ эта, хотя основная мысль оставалась все время не- 
измЪнной. Около средины 70-хъ головь поршневые насосы на паровозахъ 
почти совершенно были вытфенены инжекторомъ, который съ этихъ поръ 


пробрфль неоспариваемое никфмъ господство. 

Почти всякая вода для питавя котла, кромВ различныхь чисто механиче- 
скихь примЪсей, содержить въ раствор известь, гипсъ или магнезю, которыя, 
велЪдетые гипячен!я при высокой температур, каковую мы видимъ въ котель- 
ной водЪ, опускаются на низъ и оброзують накипь, очень вредно отзывающуюся 
на паровозныхъ котлахъ. Поэтому, если бы желали, для полученя болЪе быстраго 
нагрЪван1я питательной воды, провести ее къ огневой коробкЪ, такь какъ здЪеь 
должна быть относительно болфе высокая температура, то въ короткое время, 
благодаря этому, въ небольшомъ водяномъ пространствЪ котла, вокругъ топки, 
произошло бы сильное отложен!е накипи и ила, которое не только препятство- 
вало бы передачЪ теплоты продуктовъ горЪвя водЪ, но даже служило бы при- 
чиною перегоравя листовъ огневой коробки, порчи распорочныхъ болтовъ и т. д. 
Поэтому теперь вводятъ въ котль, по возможности, чистую воду, а въ случав 
необходимости даже подвергалтъ ее предварительному искусственному очищеню. 

Механичесмя примЪси можно устранить фильтращей (песокъ, грайй и пр.). 
Растворенныя же вещества удаляютьъ различными способами, а именно: угле- 
калыЦевую соль и магнезю— при помощи извести или Фдкаго натра, гипеъ—при 
помощи соды. Часто рекламируемыя шарлатанами секретныя средства для пред- 
отвращен!я образовавя накипи въ котлВ — большею частью ничего не стоять. 
Иногда въ данномъ случаЪ оказываеть хорошую услугу нефть, такъ какъ она 
пренятствуетъь осажден1ю накипи на стЪнкахъ и перегараню поел днихъ, и благо- 
даря этому, легче производится очистка (промыван!е) котла оть вакипи, что 
иногда приходится производить еженедЪльно. Прямо поразительно, какое мно- 
жество накипи и каше толетые слои ея приходится удалять изъ нЪкоторыхь 
паровозовъ. 

Чистая вода для питавя котловъ имфеть большое значее для продолжи- 
тельности службы ихъ, тогда какъ нечистая, съ другой стороны, разрушаеть ихъ, 
обусловливаетъ дорог!я починки и наноситъ ущербъ парообразовательной сепособ- 
ности. Н%№которыя желЪзнодорожныя управлен1я часто прокладывали длинные и 
дорое водопроводы, для того, чтобы снабжать свои паровозныя депо хорошей 
водой (рЪчной и горной). СлЪдетыемъ подобнаго устройства бываетъ значитель- 
ное уменьшен1е ремонта паровозныхъ котловъ въ главныхъ мастерскихъ. 


Классифивац!я паровозовъ. Уже изъ обзора первой главы 
извфстно, что мы, въ зависимости отъь способа движея по желфзной доротф, 
различаемъ паровозы трея и зубчатоколееные; кромф того, въ послднемъ 
случа мы различаемъ чисто зубчатоколесные и смфшанные паровозы (т. е. 
зубчатоколесные паровозы треня). Паровозы трен!я различаются по своему 
устройству и размфрамъ, а также по роду назначешя: для главныхъ путей, 
мфетныхь и узкоколейныхь дорогъ. Паровозы, предназначенные для глав- 
ныхъ путей, снова раздъляются на паровозы большой скорости, нассажир- 
све, товарные, товаропассажирсве (смфшанные) и употребляемые для мане- 
вренной службы или перелвиженя подвижного состава по стантоннымъ пу- 
тямъ’ Веф локомотивы представляютьъь изъ себя или паровозы съ оеобымъ 
вагономъ для воды и угля (такъ называемый буксирный тендеръ или просто 
тендеръ) или таке, которые эти запасы имфють сверху, снизу, обоку и по- 
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зади котла. Нослёдые называются тендеръ-паровозами (рие. 175) вь отли- 
ще оть паровозовъ съ отлзльнымъ букеирнымъ тендеромъ (рис. 226). Тен- 
деръ-паровозы употребляются на главныхъ лишяхъ для маневренной службы, 
равно какъ и для передвиганя пассажирекихъ и товарныхь позздовъ на ко- 
роткихь разстояшяхъ. На дорогахъ мЪФотнаго значешя они являются пре- 
обладающими, на малыхъ дорогахъ — мы ветр$фчаемь ночти исключительное 
употреблеше таковыхъ, если только тамъ еще не примфнены друге способы 
тяги, какъ, напримВръ, сжатый воздухъ, тазъ и электричество. 

Прежде различали паровозы еще по нфкоторымъ особенноетямъ въ устрой- 
ств и давали имъ обобыя названя; такъ, напримЪръ, принимали во вни- 
ман1е положее цилиндровъ внутри или снаружи паровозной рамы, т. е. отли- 
чали паровозы съ внутренними и наружными цилиндрами 1; по расположе- 


178. „Видъ 23 пассажирскаго паровоза съ передней ведущей осью и наружною рамой. 


ННЮ паровозной рамы внутри и снаружи колесъ различали паровозы съ вну- 
тренней рамой (рис. 164 и 170) или съ наружной (система Галля, рис. 178 
и 225); принимали во внимав]е также количество и группировку колееныхъ 
осей, различая, напримфръ, трехосные паровозы съ передней, неведущей 
осью (рис. 1783), четырехосные — съ паровозной телЪжкой (рие. 164 и 227), 
паровозы только съ ведущими и спаренными осями (рие. 175, 218, 222 
и 225) ит. д. 

По роду утилизащи пара ихъ раздфляли на паровозы съ проетымъ рае- 
ширен!емъ пара и на паровозы съ двойнымъ расширевемъ пара, т. е. съ 
сложнымъ дЪйстыемъ (компаундъ-паровозы). (См. также стр. 248) 


Исторая паровоза. 


Еще раньше, чЗмъ Джемсъ Уаттъ построилъ въ 1769 г. свою первую 
всем рноизветную паровую машину, на основаши работь Папина и атмо- 
<ферной или огневой машины Ньыюкомена, и еше прежде, чёмъ огромныя 
выгоды этой машины для фабрикъ и вообще для промышленной жизни 
дЪлались очевидными, другъь Уатта, Робинзонъ (1759 г.), обратиль свое 


—_ 


1 Внутренн!е пилиндры встрВчаются въ Англи, въ прочихъ же странахъ — 
‘преимущественно наружные. 
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внимане, что можно было бы примфнить силу пара для передвиженя дорож- 
ныхъ иповозокъ. Уатть, которому, какь извфетно, впервые удалось прямо- 
линейное движен!е поршил (п. м.) взадъ и впередъ превратить во вращательное, 
при помощи простого мотылеваго приспособлешя (уже давно употребляв- 
шагося при пряденш, а также въ токарныхъ станкахъ), черезъь 25 лфть 
послв этого (въ 1784 г.) взялъ патентъ на паровую телфжку съ деревян- 
нымъ, обитымъ желфзными обручами, или сдфланнымъ изъ тонкихь жел$з- 
ныхь листовь котломъь съ внутренней жаровой трубой, но дальше не по- 
шель, такъ какъ усовершенствоване паровой машины простого дЪйствя съ 
охлаждешемьъ пара всецфло заняло его. 

Вь другихъ же странахъ между тЪмъ изобрЬтательные умы постара- 
лись примфнить паровую силу и для повозокъ. Прежде всего это удалось 
французскому — воен- 
номуинженеру Кюньо, 
который въ 1769 г. 
пустилъ въ холь трех- 
колесный эки пажъ, 
дЪйствовавций поеред- 
ствомъ пара. Экицажь 
этотъ, при 4 пассажи- 
рахъ, могь развить 
скорость около 3/5 
километр. въ часъ. 
Паровые ‘ цилиндры 
были устроены очень 
просто, съ четырех- 
ходовымъ краномъ Въ 
качеств8 парораспре- 
двлителя, устройство 
котораго было указано 
Леопольдомь еще 
раньше въ его труд\ 
„Твежгий — МаеШла- 
ги“, вышедшемь къ 
1720 г. въ Кассель. | 
Вращательнаго движе- 179. Паровозъ Могёось’а 173 
ня ведущаго колеса 
Кюньо доетигь посредствомъ такъ называемаго храповика (храповаго колеса съ 
собачкой). Однако этотъь первый паровой котелъ оказался довольно малыхъь 
размфровъ. Тогда французское правительетво, выдавъ на расходы, прика- 
зало построить по плану Кюньо большой локомотивъ для обыкновенныхъ 
дорогь, приспособленный для перевозки тяжелыхъ артиллерйскихъ орудй; 
послфдн:й, однако, посл нБеколькихь пофздокъ по дорогамъ около Парижа 
прекратилъ свою дфятельность вслЪдствйе того, что наткнулся на стфну и быль 
помфщену, въ „Сопзегуаоше 4ез 2145 её 4ез шёНегв*, гдф его еще и теперь 
можно видфть, 

Въ 1784 году аесистенть Уатта, Миаг4оск, изготовилъ модель паровой 
телЪжки, которая была имь приведена въ дёйстве и совершила нфсколько 
пофздокъ. На рис. 179 представленъ видъ этой модели. Изъ вертикально 
стоящаго парового котла выходить наружу рабоч цилинлръ, поршневой 
стержень котораго приводить въ дЬйстые длинный одноплешй рычагъ; 
послёднй же, въ свою очередь, съ помощью шатуна, приводить во 
вращательное движене колесную 0сь; подобный передаточный механизмъ 
въ нЬсколько улучшенномъ вид мы видимъ у Куапз’а (рис, 180) — 1801 года, 
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у Нефеу’а (рис. 186 и 187, — 1813 года) и у Еощега, Вазюк'а & © 
(рис. 207,—1828 г.). 

Миг4оск по какому-то странному случаю дальше не продолжалъ разви- 
вать своей полезной иден. Его опытная модель въ 1851 году была выста- 
влена на показъ фирмой „Дж. Уалтъ и К на Лондонской веемрной 
выетавкЪ. 

Существенное же развит 
паровой локомотивъ получиль 
только благодаряамериканцу Оли- 
веру Еуапз'у. Въ 1784 году онъ 
получиль патенть на паровую 
машину высокаго давленшя, въ 
которой онъ хотёлъ употреблять 
водяной паръ при лавлени въ 
10 атмосферъ. Этимъ было поло- 
жено основаше усифиному раз- 
витию парового экнцажа. Оставляя 
въ сторонф приведенные выше 
опыты Вюньо и Мигдоск’а, можно 
сказать, что до тЬхъ поръ из- 
вфетны были лишь машины про- 
стого дЪйстыя съ охлажденшемъ 
пара Уатта, у которыхъ давлене 
едва превосходило одну атмо- 130. Паровал мамина Етапв”а. 
сферу. Но эти Уаттовеня ма- 
шины низкаго давлешя были слишкомь тажелы для дЪйетыя на дорож- 
ныхЪ экипажахъ, и оказались совефмъ непригодны для этой цвли волфдетвйе 
большого количества воды, потребной для сгущеня пара. Поэтому’ паровыя 
машины Ехапз’а высокаго давленя явились большимъ шагомъ впередъ. КромЪ 
того, онф имфбли незначительный вфеъ и потому были удобны для установки 
на повозкЪ. Етапз въ 1786г. Ба 
пыталея получить въ Пен- 
сильвани патенть на паро- 
вой локомотивъ для обыкно- 
венныхъ дорогъь, но былъ я 
осмБянъ своими  соотече- 
ственниками, какъ  боль- 
ной „паровой болёзнью“ 
(„ПРатшрйогавкВей“), проектъ 
его былъ признавъ химерой, 
и въ патенть ему было отка- 
зано. Въ слёдующемъ году, 
однако, онъ получиль па- 
тенть въ штатв Мэриленлъ, 5 а кнанй 
Онъ неутомимо преслфдо- И ЗЕЕ 
валъ свою идею и въ 180] г. 
поетроиль паровую машину высокаго давлешя, у которой, какъ и въ машинь 
Миг4осК’а, прямолинейный ходъ поршня взалъ и впередъ (рие. 180) превращался 
во вращательное движеше посредетвомъ шатуна, благодаря примфнен!ю качаю- 
щагося рычага, укрфиленнаго на одномъ изъ свовхъ концовъ, такъ назы- 
ваемаго Стаззпоррег Ъеат. Въ 1804 году Еуаав построилъ паровую земле- 
черпательную машину для филадельфИйской гавани, „Отиеюг АтрЫфоз“ 
(землечерпалка, приспособленная для суши и для воды), которую мноме 
писатели потомъ превратили въ паровую повозку. Эта легенда, весьма 


Промьипленность и техника. [Х. 14 
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ввроятно, произошла оттого, что Еуапз поставилъ землечерпательную машину 
на колеса, которыя приводилиеь въ движене тоже паровой машиной по- 
средствомъ канатовъ (рис. 151), чтобы доставить ее оть м$5ста изготовлешя, 
при помощи собственной же силы, на 21/2 км. дальше по направленю къ 
рЪк®. ° Велфдетве такого-то перембщеня этой машины по сушЪ и по землЪ 
Еуап5 и далъ ей вышеупомлнутое название. Перевозка этого парового чудо- 
вища происходила „въ присутстыи по крайней мБрЪ 20.000 зрителей, по 
дорог6 оть Филадельфии до р5ки Зевау Ш“. Самъ Еуапз настоящаго паро- 
вого экипажа никогда и не строилъ. Хотя онъ въ своемъ сочиненш, издан- 
номъ въ Филадельфии въ 1805 году, „Спутникъ молодого инженера“, и изло- 
жилъ основаня постройки своей паровой машины и подробно оставовнлея 
па примбнени ея для пароходовъ и экипажей, тьмъ не мевЪфе онъ нигдБ не 
упомянулъ о постройк$ имъ парового 
экипажа. Въ своемъ сочинени онъ 
уже рекомендуетъ для своей машины 
высокаго давленшя крфиый котелъ 
изъ желфза съ внутренней жаровой 
трубой и, кромф того, дфлаетъ маесу, 
въ то время въ высшей стецени 
цЪнныхъ указашй, относительно пара 
высокаго давлешя, упоминая, что 
работы Уатта и его предшествен- 
никовъ ему хорошо знакомы. 

Въ то время въ Англии Ричардъ 
Тревитикъ вЪфстЪ съ евоимъ, двою- 
родныхъ братомъ Вишаномь полу- 
чилъ патентъь на паровую машину 
высокаго давешя и на примфнеше 
ея къ паровымъ экипажамъ. Виванъ, 
согласно „Истори паровоза“ Коль- 
бурна, далъ деньги на постройку 
паровой телфжки, которая была вы- 
ставлена въ Лондонф для обозрфня. 
Она, однако, неимфла почти никакого 
успфха. Модель локомотива для 
обыкновенных дорогъ, сдфланная 

Тревитикомъ въ 1502 году, находит- 

стек = арены р ся въ ЛондонЪ въ Зо -Кепзшя{юп’ 
волесомъ, 1809, скомъ музеф, глЪ сосредоточено 
множество другихъ замфчательныхъ 

изобрВ тен! на поприщ\ постройки машинъ, въ ихъ первоначальномь испол- 
неши. Особенно замфчательно въ этой модели локомотива, представленной 
на рис. 182, большое маховое колесо, которое должно сообщать равном$р- 
ное вращательное движен!е оси колесъ. Только когда Тревитикъ ностроилъ 
въ 1804 году вторую паровую телфжку, предназначенную для колейныхъ 
дорогъ, онъ добился успъха. Въ декабрь 1803 годя онъ закончилъ чертежъ 
проекта этой телфжки, хранящся еще до сихъ поръ въ вышеуномянутомъ 
лондонскомъ музеф. По этому чертежу сдЪланъ и взятый изъ „Епашееиоа“ 
рис. 183. ОбЪ колесныя оси приводятся въ движен!е валомъ махового ко- 
леса посредствомъ зубчатыхъ колесъ. На переднемъь концб котла находятся: 
очень длинный цилиндръ съ поршнемъ, топочныя дверцы и дымовая труба. 
Жаровая труба, начинающаяся отъ топки, проходить во внутренности котла 
въ вид буквы 0, слБдовательно, два раза. Поэтому она иметь большую 
площадь нагрфва, которая можетъ отдавать теплоту продуктовъ горБёя боль- 
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шему количеству котельной воды. Отработавший въ цилиндр паръ, такъ 
называемый матый паръ, отводится по трубЪ въ дымовую трубу и служить, 
такижь образомъ, для увеличешя необходимой при горфни тяги. Примфняв- 
ийеся при первой паровой телЪжкЪ Тревитика воздуходувные м®хи, благо- 
даря этому, ‘оказались излишними.  Этотъ епособъ раздуваюя огня, какъ 
первое примфнен!е „искусственной тяги“, былъ подробно разобранъ Жиль- 
бертомъ въ журнал Никольсона за 1805 тодъ. Это обстоятельство яв- 
ляется важнымъ потому, что впослёдетыи многе заявляли притязан1е на 
первое примфненше искусственной тягя посредетвомъ отработавшаго пара. 
Давлеше пара въ локомотивЪ 'Тревитика приблизительно достигаеть трехъ 
атлосферъ; сафдовательно, оно очень высоко въ сравнеши съ давлешемь 


= * ы . 


188. Улучшенный пароволъ съ маховымь колесомъ Тгоу1 ЕН! К’а 1903—1: 
"Самый старый порозааъ для 331% доротъ) 


Уаттовскихь паровыхъ машинт низкаго давлешя. Этотъ аокомотивъ нЪко- 
торое время (на Мег \утг-Т!УЙ' ской дорогё) служилъ лля перевозки чугуна 
и могь тянуть вагоны съ грузомъ въ общемъь до 10.000 вг.; онъ быль 
предметомъ всеобщаго удивлеюя, но не нашелъ никакого подражан!я. 

На этомъ самомъ старомъ жел®знодорожномъ паровоз достойно зам чая 
еще то обстоятельство, что часть поверхности колеса, именно соприкасающаяся 
съ пробаднымъ рельсомъ, сдфлана гладкой, а другая часть —шероховатой, благо- 
даря головкамъ вбитыхъ гвоздей. ВозлЪ желфаной колеи прокладывалась и дере- 
вянная, нъ которую вдавливалиеь головки шинных гвоздей при профздЪ. Благо- 
даря такому искусственному увеличению трея, ларовозъ былъ въ состояви та- 
щить вагоны, Въ своемъ патенть Тревитикъ обратилъ внимане на 10, 970 въ 
нъкоторыхъ случаяхъ слБлуетъ окружность ведущихъ колесъ дфлать негладкой 
посредствомъ выступающихь желъзныхь болтовъ, головокъ гвоздей или попереч- 
ныхъ борозлъ. Онъ, однако, ясно указызваетъ на то, что для имфющейся въ виду 
цли вообще бываетъ достаточна форма наружной поверхвости этихъ колесть (т. в. 
гладкая цилиндрическая). Слфдовательно, въ противоположность расипространив- 
шемуся ивЪн!ю въ позднЪйшей ни даже новъйшей лятературЪ по этому предмету, 
ему уже было извъетно, что тремя между ведущимъ колесомъ и рельсомъ, при 
извЪетныхъ обстоятельствахь, вполиЪ достаточно для перелвиженя груза. Хотя 
онЪ и предложилъ, а затьмъ и примфнилъ вышеупомянутое искусственное сред- 
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ство для увеличеня прилипавя колесъ, однако онъ былъ принужденъ къ этому 
тьмъ, что ведущ!я колеса его локомотива, были мало нагружены. Изъ сказаннаго 
въ началЬ этой главы о зрении между колесомъ и рельсомъ вытекваетъ, что, если 
локомотивъ при движеи долженъ преодолЪфть извъетное сопротивлен!, то на- 
грузка на его ведупйя колеса должна составлять 6,5 этого сопротивлен!я. Но 
этотть простой основной законъ въ то время еще не быль иавъетедъ. Иъ тому же 
представлялось затруднеше въ томъ, что путь часто пролегалъ по веровнымт, и 
довольно крутымъ мЪстамъ, ва которыхь тавБе слабые паровозы какъ Треви- 
тика, нуЪя гладкыя колеса, не могли тя нуть грузъ въ томъЪ случаъ, если рельсы 
становились скользкими отъЪ тающаго сифга, грязи ит. п. 
Благодаря этимъ тревитикскимъ локомотивамъ, которые, впрочемъ, не 
доставили изобрётателю ни успфха, ни славы, да и не могли доставить 
этого, такъ какъ не были достаточно усовершенствованы и такъ кавкъ чу- 
гунный путь, по которому они проходили, не обладалъ достаточнымъ сопро- 
тивлешемъ, возникло ложное возарбн!е, что между гладкими движущимися 
колесами и желЪзными 
рельсами не существуеть 
треня, нужнаго ддя пе- 
редвиженя  труза. По- 
этому мы и вндимъ, что 
ве слфЪдуюпйе опыты 
устройства годнаго паро- 
вого двигателя встрЁчали 
главное затруднене въ 
устройств»  добавочнаго 
ецфиленя. Велфдетые 
этого они и были не- 
жизнеспособны. Всего ин- 
тереснфе былъ зубчато- 
колесный локомотивъ, на 
который ваялъ патенть 
въ 18 г. Г. Блен- 
книнсопъ,  инспекторъ 
угольныхь  копей въ 
` Миддлетон& при Лидеф. 
По его предложеню ия- 
женеръ Муррей въ Лилев 
184. Зубчато-колесвый паропозъ В [еп \пвор*а, аа: зрении асго „Ро 
построенный Миггау, 1819 локомотивЪ, который л1Ъ- 
томь 1312 года быль 
пущеньъ въ ходь. Чертежь 184 изображаеть намъ первый зубчато- 
колесный локомотивъ. Зубчатый рельсъ быль съ боку прикрфиленъ КЪ 
профздному рельет. Его захватывало зубчатое колесо, приводимое въ дви- 
жен двумя нахолящимиея надъ чугуннымъ паровымъ котломъ паровыми 
цилиндрами, посредствомъ шатуновъ, кривопииювъ и зубчатыхъ колесъ; 
зубцы этого колеса давали локомотиву искусственную опору при движении. 
Въ котлв находилась огневая, или жаровая труба изь желфзвыхъ листовъ. 
Цилиндры частью входили въ котелъ. Оба мотыля каждаго рабочаго цилин- 
дра, посредетвомъ которыхъ ось зубчатаго колеса приводилась въ движеше, 
помфщены здфсь на 90° градусовъ относательно мотылей другого дилин- 
дра: это угловое положеше кривошиповь сохраняется все время посред- 
ствомъ 3-хь лежашихъ подъ котломъ зубчатыхъ лолесъ. Поэтому, когда 
одинъ поршень находится въ конц своего пути, т. е. на мертвой точкФ, 
тдБ онъ не можетъ совершать работу, другой поршень находится кахъ разъ 
въ серединф своего хода и, слвдовательно, можеть дЬйствовать съ доста- 
точной силой. ‘Такимъ образом» мы имфемь здесь сдвоенную машину — 
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вообще первую сдвоенную паровую машину, которая дфлаеть возможнымъ 
лвиженя локомотивовъ Въ каждомъ положени. Это устройство кривошиповъ, 
которое своему изобр5тателю Муррею безусловно дфлаеть честь, сохраняется съ 
тъхъ поръ при всфхъ локомотивахъ. По „КаЙуау, Маертегу“ Сагк’а э”отъ 
локомотнвъ, вфеивийй около 5000 клгр., могь на Миддлетонскомъ угольномъ 
пути въ 5,6 клм. везти 15,000 кагр. при подъем въ 66° (1:15). Скорость 
его достигала 5-ти км. въ часъ. Этоть локомотивъ былъ также устроенъ 
и въ другихъ участкахтъ, такъ, напр., на рудник® Сохоа5е, тлф, впрочемъ, 
примфнялея недолго *. Вообще онъ быль цфлесообразенъ только при силь- 
ныхъ подъемахъ, но не при пути горизонтальномъ или имфвшемь слабый 
уклонъ. Здфеь онъ двигалея слишкомъ медленно; кром\ того, онъ произво- 
диль сильный шумъ благодаря тройной зубчатой передачЪ; а что важнфе 
однако всего, онъ былъ слишкомъ дорогь, сильно изнашивалъь рельсовый 
путь, который благодаря зуб-, 
чатой рейкЪ особенно напря- 
гался съ одной стороны и часто | 
разрывалъ рельсы. Вее же, 
несмотря на веЪ недостатки, 
лдокомотивъ Бленкинсопа-Мур- | 
рея нифеть ту заелугу, что 
онъ быль весьма пригоденъ 
при сильно наклоненныхъ пу- 
тяхь и явился предшествен- 9 
никомъ нашихъ современныхъ, ||| |} 
сильно распростравенныхъ зуб- &\ 
чато-колесныхт, локомотивовъ. 
Локомотивъ подобной 
конструкши былъ построен 
также въ 1818 году въ коро- 
левскомъ  желЪзо-литейномтъ 
завод\Ъ въ БерлинЪ для уголь- 185, Паровозъ Вганвой’а, 1813. 
ной дороги у Заара, длиною 
въ 31 км. Это первый нЪмепый аокомотивъ, сооруженный по проекту 
одного п мецкаго горнаго служащаго, сдЪланному въ Ангми. ПослЪ изготовле- 
ня его овъ могъ везти за собою на пробиомъ пути во дворъ желЪзо-литейнаго 
завода вагоны съ грузомъ въ 80 центнеровъ, Хорошо упакованный въ ящики 
онъ быть перевезенъ вверхъ по Заару по водному пути черезъ Амстердамъ; но 
устаповка локомотива по прибыйи на мЪсто его вазначеня представила больш я 
затрудненя. Наковецъ, послЪ долгихъ трудовъ удалось привести локомотивъ 
въ движеню, но вагоновъ онъ не былъ вЪ состояни тянуть. Зубчатая дорога 
была сломава, и вмЪсто паровой тяги введена конная. Въ годъ открыйя первой 
нЪъмецкой жельзной дороги (1935) этотъ зубчато-колесный локомотивъ посл дол- 
гаго бездьйствя пошелъ въ ломъ. Выходивийй въ БерливЪ „Мизейи Чез Мец- 
езтей ипа \1взеозмйт шьет“ даеть въ своей октябрьской киижкЪ 1816 года 
подробное описан!е этого паровоза, представленнаго на чертежЪ 184. 

Въ 1812 году братья Вильямъ и Эдвардъ Сваршап, изъ которыхъ пер- 
вый былъ гражданскимъ инженёромъ, попробовали рёшить задачу тьмъ, что 
они вмЪсто зубчатой рейки взяли крБпко укрфиленную у обоихъ концовъ 
пути цфиь, вдоль которой долженъ былъ двигаться локомотивъ при помощи 
приводимаго въ движене паромъ подвижного шкива, или барабана, какъ это 
и теперь еще примфняется на цфиномъ судоходствв по Эльбф, Заалу и т. д, 
или въ подобнаго же рода канатномъ судоходствв по р®камъ. Они взяли 
также одновременно патенть на искусственное раздуваше огня поесредствомъ 
приводимыхъ въ дЬйстые паромъ воздуходувныхъ мЪховъ и снабдили локо- 
—=——. 

т На рудникЪ Сох]о4Ее служба этого локомотива преждевременно прекратилась 
вельдетНе варыва парового котла; на Миддлетонскомъ же руднакв онъ находился 
въ употреблети до 1839 года. 


186, Первый локомотил, годный къ употребаен!ю, построенный Не@еу‘емъ въ 1813. 
По сиимку В. Ц. В еазёме въ Барыиягам®. 


Истортя ПАРОВОЗА. Вгииоп, Блакетть и ГЕДЛЕЙ, 215 


мотивы, въ виду сильнаго искривленя дорогь, легкости рельсовъ — въ то 
время всегла выливавшихся небольшими кусками изъ чугуна, поворотвыми 
телфжками. Цфиную тягу они усовершенствовали такимъ образомъ, чтобы 
поередствомъ безконечной цёии опредфленной длины могь быть пройденъ 
путь любой длины. Быль произведень опыть съ цфинымь локомотивомтъ 
въ Гэттонё вблизи Ньюкаетля ва ТайнЪ, но снъ не привель къ годнымъ 
практическимъ результатамъ. Только устройство паровозныхъ телёжекъ ока- 
залось дЬйствительно жизнеспособнымь, но и То лишь спустя 20 лфть оно 
стало примфняться у американцевъ. 

Въ 1813 году Вгапёов, инженеръ Веттерлейскаго желфзодфлательнаго 
завода пришелъ къ странной ндеф „подражать природБ“ и снабдилъь свой 
локомотивъ позади двумя жираффообразными ногами, колБна которыхъ (черт. 
185) поперемфнно сгибались и разтибались подъ дёйстйемь штока гори- 
зонтальнаго парового цилиндра. Снабженныя внизу шарнирными скоб- 
ками желфаныя ноги, 
или костыли, имфли 
при этомъ поперемфнно 
твердую опору въ поло- 
тнз пути и могли по- 
этому двигать локомо- 
тивь. Каждый коле- 
бавшся у своего 
верхняго конца ко- 
стыль, былъ несколько 
выше точки сгибания, 
связанъ съ горизон- 
тальной зубчатой рей- 
кой, которая захваты- 
вала расположенное 
вверху чугуннаго паро- 
вого котла  зубчатое 
колесо. Веллетве это- 
го оба костыля были 
соединены другь съ 
друвомъ такъ, что, 
когда одинъ  шелъ 
впередъ, другой необ- 
ходимо двигался назадь. Поэтому здфеь дЬЙйствительно есть сходство съ 
движенемь ногъ животнаго. Поесредетвомъ шнура, скобки, при обратномъ 
движеши костылей, подымались надъ землей. Локомотивъ могь двигаться 
со скоростью 4 км. въ часъ и развивалъь около 5-ти лошадиных силъ. 
Поврежден!е котла вскорф положило конецъ дфйствю локомотива (Вгиоп 
взяль патенть за № 3700 на примфнене этого движеня при помощи ко- 
стылей также для судовъ). Въ то время было изобрётено и много другихь 
странвыхъ приспособленш, но веЪ эти, придумываемыя для возмфщеня 
недостаточнаго тренЁя рельсовъ, средства не могли ни въ какомъ случаф создать 
годный для продолжительнаго пользовашя локомотивъ. 

Только котда Блэкеттъ, инспекторъ \Ууап?’екихъ коней у Ньюкастлн 
на ТайнЪь, вмбстВ съ Вильямомъ Гедлеемъ, тоже инспекторомт, вышеупомя- 
нутыхъ каменноугольныхь колей, благодаря особенно тщательнымъ опытамъ, 
произведеннымь на \\Ууат-Гешиае{ол’ской дорог надъ желфзнодорожнымъ 
вагономъ, приведеннымь въ движене посредствомъ лебедки, установиль, что 
при соотвфтетвенной нагрузкВ на гладыя желфзныя колеса получаемое трен!в 
между ведущимъ колесомъ и рельсомъ вполнф достаточно для движеня ва- 
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гоновъ, было создано.То основан!е, на которомъ могли свободно далЪе разви- 
ваться жиснеспособные паровозы. Самъ Блэкеттъь неоднократно стремился 
устроить годный локомотивъ, но всегда тщетно. Въ 1813 году Не@еу взялъ 
патенть на локомотивъ и соорудиль его нослЪ различныхъ опытовъ и измф- 
ней для \УуУап’скаго угольнаго пути. Это и есть первый годный паровой 
локомотивъ съ гладкими колесами 1. Устройство этого локомотива предетав- 
лено на черт. 186. Но 06% стороны передняго конца котла находится по 
одному склепанному изъ желфзныхъ листовъ паровому цилиндру въ 1 м. 
длиной и 800 мм. въ вн-шнемъ даметр$ и ходомъ поршня въ 915 мм. 
в Каждый поршневой 
стержень цилиндра с0- 
единенъ съ длиннымъ, 
расположеннымъ надъ 
КОТлОМЪ, качающимея 
рычагомъ, который 
упирается въ заднюю 
чаеть дымовой трубы. 
Оть каждаго рычага 
колебательное — дви- 
жен!е вверхъ и внизъ 
передается,  посред- 
ствомъ шатуна и мо- 
тыля, расположенному 
подъ котломъ пере- 
даточному валу, пре- 
вращаясь при этомъ 
во вращательное дви-. 
жен!е. Зубчатое коле- 
со, находящееся на 
этой оси, приводить 
въ движене поеред- 
ствомъ двухъ другихъ 
зубчатыхъ колесъ 
находяпляся отъ него 
по 06 стороньь на 
разетояи 900 мм. 
. ведупия оси съ ихь 
188 Джорджъ Стефенсонь, родился 9 Тюня 1781 въ Вилам® у большими колесами 
Ньюкэстля на Тупе. Умеръ 12 Августа 1848 въ Тарюп ; 
Нопзе у Честерфильда. маметромъ въ 980 мм. 
Послфдя вращаются 
съ большей скороетью, такъ какъ зубчатое колесо вала имфетъ меньшШй д1а- 
метръ, чЪмъ колесо движущей оси. Одновременно послфдыя служатъ для 
того, чтобы оба, расположенные подъ угломъ въ 90° другъ къ другу, мотыля 
могли сохранять это положен, а локомотивЪ благодаря этому работать, какъ 
сдвоенная машина. 

Особеннаго вниман!я заслуживаеть далфе парораспредълеше въ паро- 
выхъ цилиндрахъ, которое крайне просто производится посредетвомъ двухъ 
кулаковъ (кулачныхъ эксцентриковъ для отофчки пара) благодаря движеню 
вверхъ и внизъ штанги, обусловленному качающимся рычагомъ. Кулаки эти, 
какъ и въ старыхъ водостолбовыхъ и водоподъемныхъ машинахъ, перестав- 
ляютъ рычагь, регулирующ впускъ и выпускъ пара. ВполнЪ цфлесообразно 


аа 


1 Часто встрёчающая и въ новьйшей технической литературЪ ссылка, что Оте- 
фенсонъ въ 1814 году создалъ первый годный локомотивтъ, ошибочна. 
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избралъ Гедлей, равно какъ въ свое время Тревитикъ, для топочной камеры 
и- образно изогнутую жаровую трубу, причемь колосникь съ дверцей 
находился у дымовой трубы. Велфдетв!е этого отненные газы должны были 
обойти котелъ дважды и отдавали ноэтому водЪ, окружающей жаровую трубку, 
больше теплоты. Это было безусловно очень хорошее устройство для тогдаш- 


няго времени. 

Одинъ изъ этихъ локомотивовъ Гедлея, по имени „РиЙш8-ВШу“ работалъ 
до 6 Поня 1862 года на Ууап’екой дорогЪ; послЪ 50-ти лЪтней службы онъ быль 
пупленъ для бош\-Кепзше{от’скаго музея, въ которомъ онъ занялъ почетное 
мЪсто рядомъ съ локомотивомъ Стефенсона. Черт. 186 изображаетъ его по старой 
фотограф 1и вмЪстВ съ его первоначальнымъ тендеромъ, водохранилище котораго 
состояло изъ обыкновенной бочки. Позже послЪдняя была замънена ящикомъ, 
каковой и сохраняется въ вышеупомянутомъ музез. Вышеприведенные размВры 
авторъ привелъ на основави произведенныхъ въ музеЪ измврешй. Изъ чертежа 
можно видЪть также способъ отвода отработавшаго пара черезъ трубу; слЪдова- 
тельно, на этомъ паровозЪ примЪнялась искусственная тяга посредствомъ жаро- 
вого прибора. Когда это было введено Гедлеемъ, остается неизвЪстнымъ. Его 
патенть 1814 года по этому поводу ничего не содержитъ. Позднве его племян- 
никъ пытался доказать, что Гедлей первый примБнилъ конусъ для искусствен- 
ной тяги, Но правъ ли онъ быль, осталось невыясненнымъ — и былъ ли онъ 
пригоденъ, уяснить невозможно. 


В. Гедлей построилъ 
въ 1315 году подобный 
локомотивъ, которому онъ 
(сем. черт. 187) придалъ 
8 колесъ, чтобы, поеред- 
ствомъ уменьшен!я дав- 
лен!я на колеса, сберечь 
тогдашние ломве чугун- 
ные рельсы и уменьшить 
издержки по ремонту. Для 
приведеня его 4-хъ осей - - - - 
вь двищешо оть примь- 19° Тоби ореола 
няль ие мене 8 вуб- 
чатыхь  колесъ, что, конечно, не ведеть въ выгодной  передачЬ 
работы. Это устройство, при которомъ каждыя 2 оси расположены въ 06о- 
быхъ рамахъ, подало поводъ къ распространеню въ нфмецкой литературъ 
легенды, будто бы этоть локомотивъ обладалъ 2-мя установленными вокрутъ 
одной средней цапфы поворотными телфжками, и что Гедлей, сл6довательно, 
былъ изобрЪтателемъ поворотной телфжки. Это невфрно. Лежаця въ одной 
плоскости 8 зубчатыхъ колесъ и переданная чертежомъ 187 установка рамь 
исключаетъь такое предположене. Первыми изобрфтателями поворотныхъ те- 
лЬжекь были, какъ уже было указано, братья СВагтап, что слЪдуеть и изъ 
ихъ патента 1812 г. ЗамЪчателенъ отводъь пара въ чертежь 187. Мятый 
нпаръ входить сперва въ просторный промежуточный премникь, а оттуда 
уже въ дымовую трубу. Но Смайльсу, Нееу сдЪлалъ такое устройство съ 
ЦФлью уетранен]я громкато шума выходящаго пара, безнокоившаго сосфднихъ 
съ дорогой жителей и пугавшаго лошадей. Конечно, дфятельная тяга по- 
средетвомъ мятаго пара благодаря этому была устранена. 

Около 1814 года въ истори развийя локомотива появляется и имя 
Георга Стефенсона. Счастливой рукой и твердымъ практическимъ взглядомъ 
онъ развиваеть локомотивъ дальше и даетъ ему въ течеше 15-ти лЬтъ, 
при существенномъ содЪфйств!и другихъ практиковъ, то устройство, которое 
Должно было сдБлать его носптелемъь культуры нашего времени. Стефен- 
сонъ (рис. 188) сдЪлалея, благодаря неустанной энерми, изъ погонщика ло- 
шадей на угольномъ пути машинистомъ. Въ 1811 году ему удалось сдЁлать 
нЪкоторое улучшене въ одной Ньюкоменовекой машинф, а также въ руднич- 
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номъ насосф, благодаря чему онъ получилъ мфсто инженера на расположен- 
номъ у Ньюкостля Килингвортскомъ рудникв. Черезъ тодъ, благодаря сво- 
имъ познашамъ въ практическомъ машинностроени и тонкому пониманю 
дъйстыя машинъ, онъ быль произведенъ въ инспекторы рудника, На этомъ 
посту онъ могь свободнфе развивать свое дароване и свои стремленя, и онъ 
сталъ усиленно работать надъ улучшеншемь локомотива, недостатки котораго 
въ конструкщи Гедлея и Бленкинсона, онъ неоднократно замфчалъ. Необхо- 
димыя денежныя средства даль ему владёлець вышеназваинаго рудника 
лордь Ва\уепзмов. 25 1юля 1814 года Стефенсонъь пустиль въ ходъ 
свой первый локомотивЪъ по Киллингсвортской желфзной дорог$. 

Въ честь стараго Блюхера, которымъ тогда бредила вся Ангмя, локо- 
мотивъ былъ названъ именемъ этого знаменитаго н8мецкаго полководца. 
Хотя у этого локомотива были гладыя велушйя колеса, слЪдовательно онъ 
пользовался трешемъ колесъ о рельсы, но колеса (рис. 189) приводились въ 
движене при помощи зубчатоколесныхь передачъ, причемъ среднее зубчатое 


* 5 == 
а) Видъ спереди. Ъ) Видь сбоку. 
190. Паровозъ Стефенсона Второе устройство его, 1815. 


колесо служило для придашя вращенй по противоположному направлен1ю 
обЪимъ колеснымъ осямъ, а также для сохраневя взаимоперпендикулярности 
осей кривошиповъ. Это устройство было видоизмфнешемъ локомотивовъ 
Гедлея и Бленкинсони. Отъ посльдняго оно позаиметвовало положене па- 
ровыхъ цилиндровъ и устройство шатуновъ, а отъ перваго — передачу дви- 
женя ведущимъ осямъ. При этомъ, благодаря цередачб, движене замедлялось, 
такъ какъ колесныя оси имфли зубчатыя колеса въ 60 сант. а три веду- 
щихь зубчатыя колеса были меньше. Котелъ былъ снабжень прямой жз- 
ровой трубой, непосредственно открывавшейся въ широкую дымовую трубу. 
Этоть паровозъь также производиль во время движеншя, благодаря сво- 
имъ 5-ти зубчатымь колесамъ, сильный шумъ, который при изнашивании 
механизма еще увеличивался. Онъ давалъь 6—7 лошадиныхь силъ И могъ 
подымать грузь въ 30,500 килогр. при подъем въ 2, 2%), [1: 450] съ мак- 
симальной часовой скоростью ВЪ 6 километровъ. Смайльсъ, который съ лю- 
бовью и подробно описываеть жизнь Г. и Р. Стефенсоновъ ', говорить, что 
средняя скорость этого локомотива равнялась приблизительно 4-мъ авглЕй- 
скимъ милямгъ, т. е. 6-ти килом., и что по истечени перваго года экеплоа- 


1 Самуэль Смайльсь: „у\ез оЁ 4Ве Еовтеегз“, т. Ш, Г. и Р. Стефенсовы, 
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ташя не получилось никакой выгоды, по сравиеню съ прежней конной 
тягой. Поэтому первый локомотивъ Стефенсона слфдуеть признать неудач- 
нымъ по конструкщи; локомотивъ Гедлея быль уже лучше. Въ котлф 
были слёдующе два крупныхъ недостатка: простая жаровая труба и слиш- 
комъ широкая дымовая труба. Первая обладала слишкомъ малой поверх- 
ностью нагрфва, а послфдняя производила слишкомъ слабую тягу. Она 
пыфла въ даметрь 510 мм., а это есть размёръ, требуемый лишь нашими 
современными локомотивами и совершеняо негодный для минатюрнаго ло- 
комотива тогдашняго времени. Даже если бы Стефенсонъ въ своемъ локо- 
мотив провелъ должнымъ образомъ мятый паръ въ дымовую трубу, чего 
однако изъ литературы не видно, и о чемъ также не яветвуеть изъ его 
патентовъ 1815 и 1816 годовъ, то все же малое устье трубки, отводящей 
наръ, не могло бы производить сильнаго дЪйствья на усилеше тяги въ очень 
длинной, 510-ти мм. въ даметрь, дымовой трубф. Поэтому Стефенсонов- 
ская машина стояла по своей работоспособности ниже локомотива Гедлея, а 
по Кольбурну ниже локомотива Бленкинсопа. Гордое обфщане Г. Стефен- 
сона, при вид тащившихся 
паровозовь обонхъ только 
что упомянутыхъ изобрф- 
тателей, сдфлать лучшую 
машину, чфмъ его ипред- 
шественники, злфеь еще не 
выполнилось. — Устройство 
котла его первенца было 
скорфе шагомъ назадъ, чуть 
впередъ; этимъ страдали 
также всБ его дальнёйш!е 
локомотивы до 1829 года. 

Въ отношен!и приведе- 
я въ дЬйстве движущихъ 
колесъ Стефенсоновеы вто- 
рой локомотивъ 1815-го года м ее : 
представляетъ, напротивЪъ, 1. Паровозъ Стефенеона. Третье устройство его, 1818. 
усовершенствован!е. Всфзуб- 
чатыя колеса здЬеь устранены, и движупия колеса приводятся въ дЬйств!е 
по патенту, взятому совмфстно Стефенсономь и инженером Доддомъ, не- 
посредетвенно шатунами и кривошипами. Этимъ была также создана воз- 
можность болфе скораго движешя, что являлось невозможнымъ, покуда при- 
м5фнялись зубчатыя колеса. 

Работа пара каждаго цилиндра передается, какъь и у локомотива Блен- 
вкинсолпа-Муррея (рис. 184), посредствомъ поршневого штока вертикально 
движущейся крестовинв (крейцкопфу), которая посредством 2-хЪъ ша- 
туновъ— па одному на каждой сторонф локомотива — непосредственно пе- 
редаеть уже эту работу кривошишамъ каждой колесной оси. Одинъ ци- 
линдръ гонитъ передшя колеса, другой — задам. Необходимое прямоуголь- 
ное положене кравошиповъ обфихъ колесныхъ осей относительно другъ друга, 
достигавшееся у локомотивовь Бленкинсопа, Гедлея и у перваго Стефенсо- 
новекаго локомотива помощью промежуточнаго зубчатаго колеса, — здБеь со- 
хранялось посредствомъ безконечной цёпи, обвивавшейся вокругъ двухъ скаб- 
женныхь по периметру выступами шкивовъ, которые были прикрфилены по- 
серединЪ ведущихь осей. Это цБиное соединен!е было вторично примфнено 
въ 1851 голу въ локомотив$ „Баваря“ Зёммерингской желфзной дороги 
МайЙегемь съ столь же малымъ усивхомъ, какъ и ЗдБеь. 

Вуфсто дфии Стефенсонъ примфнилъ, согласно патенту 1815 года (чер. 
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190) два соединительныхь сифиныхъ шатуна, которые должны были сохра- 
нать противоположное другъ къ другу положене движущихъ осей, сдфлан- 
ныхъ съ этой цфаью колБнчатыми съ двумя колфнами. Это само по себ% 
осуществимое устройство не могло быть изъ-за тогдашняго состолюя куз- 
нечнаго ремесла практически выполнено, такъ какъ двухколфичатые валы 
очень трудно было приготовить доброкачественными, 

Недостатокъ всфхъ прежнихъ локомотивовъ заключался въ совершенномъ 
отсутстйн эластическихь подвфеныхъ рессоръ, что особенно давало себя чув- 
ствовать при слабомъ и небрежномъ строения верхняго желфзнаго полотна. 
КромЪ того, въ то время не знали стальныхъ рессоръ, обычныхъ теперь 
на дорогахъ вебхъ странь. Каждая неровность пути, каждое разлие 
зъ высотБ одного рельса относительно другого, каждый зазоръ между рель- 


193. Паровозъ Стефенсона „БосотоНнон“ (№ Т) лла Стовтоиъ- Дарлингтонской 
жедфзн. дорога 1325 


сами отзывался поэтому на локомотив сильнымЪ толчкомъ. Этотъ ТОЛЧОБЪ ВОС- 
принимался ВоБМЪ ЛОкОмОТивомМЪ, вслфдетне чего страдали соединен1я его ча- 
стей. Неизбъжными слЪдстйями толчковъ были исправлевя за исправлешями 
не только машины и котла, но и верхняго жельЬзнаго строевя полотна, 
чугунныя рельсы котораго часто ломались. Бфдь невозможно отправлять 
хрупые товары по неровной мостовой въ безрессорной телфтЪ. КромЪ 
того, и пассажиры не въ состоями выдерживать продолжительное время 
тряску. Осенью 1816 года Отефенсонъ взяль выфсть съ Тлоз№’омъ ' 
патентъь на „паровыя рессоры“, въ ЦФЛЯХЪ устранешя вышеупомянутых не- 
удобствъ. Съ этой цёлью между котломъ и ведущими осями помфщались 

т То обстоятельство, что Стефенсонъ неоднократно бралъ патенты вмЪетБ сЪ 
другими лицами объясняется плохимъ матеральныхь его положенемт и дороговиз- 
ной получешя самого патента, обходившагося тогда въ Англи до 100 фунтовъ стер- 
линговт, (около 1000 руб.). Стефевеонъ тогда еще нуждалея въ деньгахь. Съ расши- 
решемтъ его паровозной фабрики послЪ Рэнгильсваго конкурса онъ быстро разбо- 
гатьытъ. 
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маленьЕе паровые циливдры, для каждаго колеса по одному, поршни ко- 
торыхъ съ ихъ штоками опирались на колесный подшипникъ. Плотно при- 
крёиленные къ котлу цилиндры были вверху открыты и находились съ вну- 
треннимъ пространствомь котла въ непосредственномъ соединен, такъ что 
паръ и вода оказывали давлен!е на поршни и уравновфшивали при долж- 
ноль выборв даметра поршней вЪеъ котла. Этимъ быль созданъ родъ эла- 
стическихъ подушекъ, 
которыя — восприни- 
мали толчки между 
колесомъ и рельсами, 
смягчая ихъ. Черт. 
191, на которомъ не 
изображена бочка для 
воды на  тендерЪ, 
изображаеть, — какъ 
и на патент Стефен- 
сона 1816 года, три 
спфпленныхъ, цосред- 
ствомъ ции изъ зве- 
ньевъ, оси, находя- 
нияея подъ котломъ 
локомотива. „Рессор- 
ные цилиндры“ на- 
рисованы ВЪ иИХЬ 
самомъ низкомъ поло- 4 
женш, въ которомъ“ т - =. 
они находятся при 192. Ппровозъ 
разогр6ванш  локомо- 

тива. При наступлении достаточно сильнаго парового давлешя котелъ дол- 
жень подыматься на колесной тельжеБ. Теоретически это допустимо, но 
непрактично, такъ какъ рессоры были причиной постояннаго просачиваня 
пара, требовался частый 
рехзонтъ ит. д. Когда поэтому 
позже Вудъ соорудилъ для 
подвижного состава подвфс- 
выл стальныя рессоры, упо- 
треблявийяся уже раньше 
дия злучшихъ кареть, то 08% 
были введены на долгое 
врелл. Пока паровые ци- 
линдры оставалиеь верти- 
кальными, до тёхъ поръ пре- 
имущество рессоръ поку- 
палось дорогой цёной, какт 
это указано ниже. Рессоры 
тогда только получили огрох- 
ное знамене, когда цилиндры > "2 5 = 
стали устанавливать гори- 108. Паровозъ Стофенсопа „Атег!еа“, 1523. 
зонтально. 

Стефенсонъ въ слфдуюцщие годы построиль цфлый рядъ зокомотивовт, 
для различныхь угольныхъ дорогь Англ. Согласно его докладу передъ 
парламентской комисс1ей по раземотрв!ю проекта Ливерпуль-Манчестерской 
желфзной дороги въ апрБлв 1525 г, онъ изготовиль до этого времени 
16 ловомотивовь. СЙагк говоритъ, что мощность этихъ локомотивовъ рав- 


х р ть 


„Коуа1 боге", 1897. 
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нялась почти 7—8 лошаднинымъ силамъ. Наши нынфине локомотивы раз- 
внвають до 1300 лошадиныхь силъ, что соотвфтствуеть гораздо боль- 
шему числу живыхъь лошадей, не говоря уже о томь, что послфдня не 
могутъ давать столь большихъ скоростей и при томъ въ теченю долгаго 
времени. Въ то время были однако довольны и той ничтожной произ- 
нодительностью и съ полнымъ правомъ считали „гоп Ногзез“, такъ окре- 
стилъ народъ локомотивы, достойнымъ удивленя усифхомъ вЪ дблЬ сообщеня. 
Въ 1823 году Отефенсонъ былъ приглашенъ въ иняенеры для управленя 
строительными работами конной Стоктонъ-Дарлинттонской желёзной 
дороги. Благодаря краенорфчивымъ настоятельныму, предетавлеваямъ ему уда- 
лосьполучить заказъ на три локомотива для этой дороги. Съ финансовой по- 
мощью главнаго участника этой дороги Эдуарда Пиза (Реазе) и нёкоторыхъ 
другахъ, овъ основаль въ 1828 году ставшую впослёдетни всемрно из- 
вбетной фабрику локомотивовъ въ НьюкэстлЬ на ТайнЪ. Въ сентябр® 1825 года 
первый изъ 3-хъ вышеназванныхь локомотивовъ былъ доставленъ на Сток- 
тонъ-Дарлинстонскую дорогу. Способъ приведеня въ дёйстве колесъ здЪсь 
быль такой зе, какъ и вь паровозь 1815 года; соединеня колесъ, а также 
сохранеше постоян- 
нымЪъ угла, образован- 
наго  кривошипами, 
однако  достигались 
боле не помощью 
цфпи, которая при 
эксплоатащи скоро 
растягивалась и не 
могла поэтому болфе 
исполнять своей важ- 
. рений ной задачи, но съ 

т О а пн ^Р°° помощью Иавнф КЪ кО- 
лесамъ прикрфилен- 

ныуЪ соединительныхь штангь въ соедннени съ обратнымъ кривошипомъ. 
Рис. 192 даеть намъ ясное представлене о внфшнемъь вид№ этого досто- 
примфчательнаго локомотива „БосошоНюой“, названнаго впоелфдетви „№ 1“ 1. 
Топка расположена у нем въ единственной, прорфзывающей только одинъ 
разъ котелъ жаровой трубф въ 560 мм. даметромъ, что предетавляеть 
очень небольшую поверхность нагрфва въ 3 кв. метра (противъ 60—325 
кв. метровъ теперешнихъ локомотивовъ). Оба паровые цилиндра встав- 
лены вертикально въ котелъ, при чемъ каждый изъ нихъ непосредственно 
движеть при помощи шатуна 00а колеса каждой оси, коиструкщя, 
которая по расходу пара и угля была крайне убыточна. Это объясняется 
тфмъ, что промежутокъ между конечнымъ положешемъ поршня въ цилиндр 
и его крышкой долженъ быль быть взятъ весьма большимъ съ тмъЪ, чтобы 
мЪняющееся во время движешя, вслфдетые колебанй рессоръ, разстояве 
котла оть колесныхъ кривошиповъь не толхало поршня о крышку и этимъ 
не разрушило бы его и цилиндры; всафдстве этого, въ ифсколько санти- 
метровъ вышиною, „вреднаго пространства“, раеходъ пара при каждомъ ходь 
поршня былъ необыкновенно великъ. Въ настоящее время, благодаря 
горизонтальному позоженю цилиндра можно разетояшя между поршнями 


\.Локомотивъ этотъ сохранился и стоить теперь па камевномъ фундамент, 
служа памятником своему создателю и тогдашней эпохЪ зарождевя жельзнодо- 
рожнаго дъла, передъ Дарлингтовекимъ вокзаломъ. Сохранилось также и старое 
здаше вокзала, съ котораго когда-то уходили первые поъзда. Это самый старый 
въ мрЪ вокзалъ одноэтаженъ, мать и ничфмъ не выдается, Онъ не больше тенпе- 
решнихт, домиковъ для семейныхь желЪонодорожныхъ сторожей. 
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и крышкой ограничить н$феколькими миллиметрами и, такимЪ образомъ, 
уменьшить расходъ пара. 

Локомотивъ 1825 года имфль еще два грубыхъ недостатка: очень ни- 
чтожное парообразоваве и слишком большое потреблене пара. Поэтому 
локомотивъ былъ пригоденъ только для малой скорости. На открытой осенью 
1825 года новой СОтоктонъ-Дарлингтонской дорогь до 1880 года только то- 
варные пофзда приводились въ движенше при помощи паровоза, пассажир- 
сые же вагоны, требовавшие большей скорости, везлись лошадьми (см. 
рис. 240). 

Въ это время на- 
ряду съ Стефенсономъ 
выступилъ еще одинъ 
челозЪкъ, Также ус- 
иъшно гроявивиий себя 
въ усовершенствован и 
локомотнва, Тимоеей 
Гаквортъ, въто время 
начальникъ вышеназ- 
ваннато пути, прежде 
сотрудникъ Гедлея при 
постройк® „РИЙШЯ 
Ву“, а потомъ инже- 
неръ на Стефенсонов- 
ской фабрикЪ локомо- 
тивовъ. Гакворть въ 
1827 году перестроилъ 
доставаенный годомъ 
раньше въ Ньюкастль 
Виаьсономъ на выше- 
упомянутую — дорогу 
локомотивь и очень 
успфшно. Раньше вее- 
го онъ  помфетилъ 
(рис. 193) цилиндры 
по 00 стороны котла 
такимъ образомъ, что - 
они оба вмБетЪ приво- 198. Премированный пвровозъ „Воске““ („Ракета“) 


; с 1823. 
дили въ движен1е толь- чаи ие: у 


ко одну колесную ось : 

съ кривошинами, расположенными подъ прямымъ угломъ. Это былъ важный шагь 
впередъ. Для того, чтобы затёиъ возможно было использовать для силы тяти весь 
вЪеъ локомотива, онъ соединилъ остальныя 4 колеса съ обоими ведущими коле- 
сами при помощи соединительныхь шатуновъ, головки которыхъ были снаб- 
жены вкладышами. Весь этотъ колесный приводъ удержался до иынфш- 
няго времени. Для того, чтобы избжать при тпоманутой постановкЪ цилин- 
дровъ неизбфжнаго качаня во всЪ стороны хотза и машины, ведущую ось не 
снабдили рессорами, а только — спаренныя оси, Изъ другихъ нововведений 
въ этомъ локомотив, названномъ „Воуа! Феогре“, въ особенности слф- 
дуеть упомянуть о впервые здёсь правильно установленномъ паровохъ 
конусв—душ% локомотива. Еще Сигиеу впервые примфнилъ родъ конуса въ 
конц пароотводной трубы, выходящей въ дымовую трубу въ центр ея, въ 
1826 году для дорожнаго локомотива и паровыхъ дрожекъ. Только при 
этой форм и положеи она могла правильно дуйствовать. Стефенсону это 
было еще неизвфетно. Однако онъ провелъ мятый паръ, что сдфлалъ уже 
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Тревитикъ въ 1804 году, въ дымопроводъ и при томъ, по показаню Коль- 
бурна, но двумъ трубамъ, устья которыхъ еидЪли но одну сторону отъ центра; 
это несовершенное устройство повторилось даже позже въ конкуреномъ 
локомотив „Воскеё“. Сила тяги 
паровоза „Воуа| С еотее“ и скоросте 
его были также большими, чфмъ у 
Стефенсоновскихъ локомотивовъ, изъ 
которыхъ четыре работали на Сток- 
тонъ-Дарлингтонекой дорог (одинъ 
изъ посллнихъ разорвался въ 1828 г. 
вслздетв!е нерадиваго приемотра ко- 
чегара). ВполнЪ понятно, что устрой- 
ство локомотива по Гакворту изъ-ва, 
своихъ преимуществъ нашло подра- 
жав1е на многихъ другихъ англШ- 
екихъ фабрикахъ. „Поуа Сеогое“ 
могъ на горизонтальномъ пути тащить 
грузъ въ 130,000 клгр. при скорости 
8 км. въ часъ. Онъ служиль по 
1842 года. Модель этого локомотива, 
которую Гаквортъ приготовиль еще 
до перестройки этого локомотива, 
находится съ 1898 года въ Зои 
197. Паровоз За пзрате 1 {. .безподобный"} Кепзтафоп‘скомъ музез, ПОлУЧИВ- 
НаскжогЕВ’а, 1829. шемъ его въ даръ отъ семьи не- 

утомимаго изобрётателя. 

Въ началВ 1828 г. Г. Стефенсонъ передалъ управлене своей фабрикой въ 
НьюкостлЬ единственному своему сыну, который съ 1875 по 1327 г. дВятельно 
работалъ въ АмерикЪ по техническимъ производствамъ. Послфдюй примфнилъ 
въ построенномъ имъ въ 1828 году локомотив Гаквортовекую систему приве- 
дешя въ движене осей, 
но усовершенетвовалъ 
ее тЪмъ, что устано- 
вилъ паровые цилин- 
дры наклонно, чфмъ 
уменьшиль нЪеколько 
вредное пространетво, 
а съ нимъь и расхолдъ 
пара, и едфлалъ возмо- 
жнымъ введее рес- 
соръ и для ведущихъ 
осей. Рие. 194 показы- 
ваетъ эту систему, & 
именно паровозъ „Аме- 
рику“, который былъ 
въ 1828 году отправ- 
, ленъ въ СЪверную 
198. Вта1 ЕВ ма1 Рек! п Эриксоновск!й паровозъ „Мозес у“, 1829, Америку. Рисунокъ 

этоть, заиметвованый 
изъ „Тре Епошеег“ за 1898 г., составленъ по старому чертежу Стефенсоновской 
фабрики. Колеса здьсь слёланы изъ дерева съ желзной обшивкой. Прежде также 
употреблялиеь литыя чугунныя колеса, пока въ 1327 г. Вудь не изобрьлъ 
колесныхъь шинъ изъ полосового желфза, которыя не только были крЪиче, 
чЪмъ чугунныя, но удобнЪе тфмъ, что послЪ изнашиваня легко могли быть 
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замфнены другими. Тенерь обода для колесъ дфлаются изъ гораздо болФе твер- 
дой стали (ер. подробнЪе тлаву о „товарныхь вагонахъ“). Сопоставлеше 
фиг. 194 и 196 показываеть, что „Америка“ является переходомъ къ соору- 
женному годомъ позже „Воскегу“. По работоспособности онъ уступалъ послфд- 
нему велЪдетв1е незначительнаго своего парообразовая, чему не мало спо- 
собствовала дымовая труба, даметромъ въ 510 мм. и при томъ селишкомъ 
низкая. Поверхность нагрфва котла во всякомъ случа была существенно 
больше, ч$мъ прежде, такъ какъ въ котлЪ находились 2 жаровыхъ трубы. 

Недостаточнымь парообразоваемъ отличались еше два локомотива, 
которые Стефенеонъ лётомъ 1829 года доставилъь во Францию’ для Люнъ- 
Санъ-Этьенской желфзной дороги. Шо Сагу, въ этихъ паровозахъ даже 
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199. Неподвижный трубчатый котель 200. Котелъ паровоза „Запвраге!1-. 
Зези!п?а, 1823. Наскмогин`а, 1829. 
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201. Трубчатый котелъ паровоза .„ВоскеЕ“ 202. Котелъ паровоза „Мое у“ Вга1фВ- 
Стефенсона, 1829. ма! ‘а и Эриксона, 1829. 


мятый паръ не выводился въ дымопроводную трубу. Скорость его дви- 
жешя не доходила боле 6 км. въ часъ. Поэтому они не отвфчали ожи- 
дамямъ. Маге Зеои1п, инженеръ этой французской дороги, перестроилъ 
хотель по своему патенту, взятому имъ вь началв 1328 года на поетоян- 
ные паровые котлы. Онъ замфниль болышя жаровыя трубы н$которымъ 
количествомъ узкихъ, проведенныхъ черезь котель дымогарныхь трубъ, 
а `омываемую водой топочную камеру, которую онъ въ своемь непо- 
ДвижномЪ котлф, возведенномъ на каменной кладкЪ, помбетиль нередъ ци- 
линдрической частью котла (черт. 199), туть онъ уетроилъ подъ ней. 
Продукты горфн!я должны были теперь, поель соприкосновеня съ нижней 
плоскостью котла, пройти черезъ пучекъ огневыхъ трубокъ, что, въ соеди- 
неншн съ водяной камерой, давало большую поверхность нагрфва, чфмъ 
жаровыя трубы. Такь какъ узыя трубы могли быть болфе тонкоствн- 
ными, ЧЬмь поолфлнйял, то онЪ отдавали болыше тепла водв парового котла, 
окружавшей каждую трубку. Парообразоваше „трубчатаго парового котла“ 
должно было быть при доетаточномъ льйстыи тяги дымопровода значи- 
тельно лучше, чфмь у котла съ пламенной трубой; слБдовательно, могла 
быть повышена при пользовани нмъ и скороеть движеня для того, чтобы 
15 
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вызвать необходимую для сгаравя тягу воздуха, которая при рядф трубокъ 
должна быть сильнфе, чфмъь при одной жаровой трубЪ, Сегенъ снабдилъ 
лоБомотивъ устроеннымъ на тендерь и приводимымъ въ лвижене заднею 
колесною осью возлуходувнымъ мЪхомъ, который и вздувалъ воздухъ подъ 
колосники (черт. 195). ВекорЪ однако, это уетройетво было замфнено паро- 
вымъ конусомъ, который Пеллетанъ независимо оть Гакворта изобр5лъ 
во Франши, какъ указываеть Тор въ своей кни:% „Оез Свет 4е Егапее“. 
1845 тода; такимъ образомъ изобрътене фореоваго прибора приписывается 
Тревитику, Гедлею, Гурней, Гакворту, Г. Стефенсону и Пеллетану. Поскольку 
хорошъ былъ котель Сегена, постольку мало приспособленъ былъ его локомо- 
тивъ. Цилиндры сидЪфли вертикально по бокамъ котла и передавали работу 
ведущимь осямъ при помощи сложной системы рычаговъ и штангъ. Для 
продолжительныхъ и быстрыхъ пофздокъ этотъ локомотивъ быль непригоденъ, 
но онъ показалъ, что трубчатые паровые котлы и паровые конуса суть двъ 
пераздфльныя составныя части всякаго локомотива. Лишь одновременное 
ихЪ устройство въ связи еъ просто хтетановленной машиной можеть сдфлать 
локомотивь жизнеепособнымь, что было доказано обоими Стефенеонами. 
Случилось это благодаря открытшо Ливерпуль-Манчестерской дороги. 
Велфдетые своей усифшной дфятельности при постройкЪ Стоктонъ- 
Дарлингтонской дороги Г. Стефенсонъ былъ въ 1826 году назначенъ глав- 
нымъ инженероль стронвшейся тогла дороги въ 48 км. длиною оть Ман- 
честера до Ливерпуля, съ головымъ окладомъь въ 20,000 марокъ, и въ 
этой отвфтетвенной должности онъ выказалъ необыкновенную дфялельность. 
Чтобы отправлять во время постройки этой лиши пофзда еъ матера- 
лами, быль заказанъ на его фабрик локомотивъ, однако результаты оны- 
товъ съ этимъ локомотивомъ нисколько не говорили въ пользу общаго 
введен1я локомотивовъ для экеилоатащи лини. Лиректора дороги поэтому, 
сообразно съ мнвшемъ двухъ выдающихся инженеровъ, предположили 
ввести канатную тягу при помощи 21 установленныхь на различныхъ 
мфотахъ постоянныхъ паровыхъ машинъ. Подобный способъ передвиженя 
быль примфненъ съ хорошими результатами на нЪкоторыхъ каменноуголь- 
ныхъ жел$зныхъ дорогахъ, при чемъ нофзда двигались вдвое скорфе, чфмъ 
при локомотнвной тягБ. Благодаря старавямъ Г. Стефенсона, управлен!е 
мелЪфзной дороги всетаки еще до окончательнаго рёшешя объявило конкурсъ 
на пригодный локомотивъ. ПослЗлюый долженъ былъ вЪеить не боле 
6 ангИЙскихъ тоннъ = 6096 кгр., при вфеф мене 4570 кгр. поколться на 
4 колесахъ, при большемъ вфеь — на 6 и, кромф того, обладать споеобно- 
стью при грузЪ, втрое большемъ его собственной тяжести, двигаться со еко- 
ростью 16 км. въ часъ; онъ долженъ быль также имЪфть рессоры, давлеше 
на отЬнки котла не должно было превышать 82 атмосферъ, и дыма не 
должно было быть. Поеслфднее было уже предписано въ правительственной 
концессти этой дороги. МЛокомотивъ долженъ былъ быть доставленъ къ 1-му 
октября 1829г. въ Ливерпуль, при чемъ издержки по постройкЪ его не дол- 
жны были превышать 11,000 марокъ. За самый хорош!Й локомотивь была 
назначена премя въ 10,000 марокъ. На конкурсъ было записано 5 10- 
комотивовъ, изъ которыхъ 4 были доставлены своевременно, и изъ нихъ 
потомъ кь конкурсу были допущены только три. Это были: „ВоеКеё“ (Ра- 
кета) Роберта Стефенсона изъ Ньюкэстля 1; „баз РагеЙ“ (Несравневный) 
Гакворта изъ Дарлингтона и „Моуейу“ (новость) Бретвета п Эрикеона изъ 
Лондона. Вифшн!Й видъ этихъ трехъ достопримфчательныхъ локомотивовъ 
изображенъ на рие. 196—198. „Воскеё“ и „Запз рагеЙ“ были снабжены 
особыми телЪжками (тендерами) для запаса кокса и воды; на „Моуе№у“ 
же, напротивъ, запасы эти находились на паровозной телъжкЪ: кокеъ вЪ 
корзинах, а вода въ особомъ вмЪетилищф, укрзиленномъь подъ корпу- 
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сомъ паровоза. Такимъ образомь онъ былъ тендеръ-паровозомъ. Меха- 
низуъ его былъ однако недостаточно хорошо выполненъ. Оба паровыхъ пи- 
липлра стояли отвфено и передавали работу, посредетвомъ колБнчатыхъ ры- 
чатовъ, оси, расположенной у топки. Раздуване огня производилось воздухо- 
дувнымхъ мфхомъ, рис. 198. „Заиз ратеН“ также имблъ вертикальные пи- 
линдры. тогда какъ у „Воске“а они были наклонены подъ угломъ въ 45°. 
Послфдлейй обладалъ также трубчатымъ паровымъ котломъ, который Стефен- 
сономъ быль выбранъ по совЪфту Бутса. секретаря Ливерлуль-Манчестерской 
дороги. Знали ли Стефенсонъ и Бутеъ объ изобрфтенти Сегена, опублико- 
ванномъ тодомъ раньше, благодаря взятому имъ патенту неизвфетно 1. Но 
устройство топочнаго прострачетва въ цилиндрической части паровоз- 
наго котла у „Ракеты“ имфеть перелъ Сегеновекой системой нзкоторыя пре- 
имущества, благодаря которымъ оно сохранено въ основной своей идеф и у 
ныифшнихъь локомотивовЪ. 

Рис. 201 представляеть вертикальный разрфзъ черезъ топочное про- 
странетво „Ракеты“. Мы можемъ различить на немъ двЪ ящикообразныхъ. 
одна въ другой расположенныхь части котла: внутреннюю, внизу снабжен- 
ную топочной рЬшеткой отнезую коробку и вншнюю коробку. Въ узкомъ 
промежуточномъ пространствЪ между ними находится вода, которая, въ виду 
тонкости своего елоя, скоро можеть быть приведена въ кинфе. Сильному 
парообразованю также способетвуютъ 25 млныхъ жаровыхъ трубокъ (16 мм. 
въ даметрЪ), расположенныхь въ цилиндрической части (длиною 1,8 метр.) 
паровознаго котла. Пространство для воды въ пилиндрической части наровоз- 
наго котла находилось въ связи съ таковымъ же пространетвомъ у топки 
только посредствомъ двухъ трубъ, какъ это видно изъ рис. 201. Горизон- 
тальный пробный путь у Рэнгилля былъ по длинЪ равенъ 2,4 килом. Паро- 
возы должны были профхать туда и обратно 20 разъ, что соотвЪтетвовало 
разстоящю между Ливеритлемь и Манчестеромъ (48 км.). Опыты начались 
6 октября 1329 года; годнымъ для Взды оказалея только „Ракета“, такъ 
какъ въ остальныхъ двухъ оказались небольшя поврежденшя. Онъ везъ два 
нагруженныхь камнями вагона и въ этотъ день успфшно выполнилъ веф по- 
ставленныя условя. „Мотешу“ пофхаль 10, & „Запзраге|“ 18 октября. Но 
оба не могли окончить испытая изъ-за внезанно случившагося поврежде- 
я литательнаго насоса въ паровомъ котлф. Съ локомотивомъ Гакворта 
{по Кольбурну) случилось еще другое несчасте, а именно: одинъ изъ его 
паровыхъ цилиндровъ имфль въ одномъ мфетв небольшое поврежден!е, черезь 
которое входянИЙй паръ непосредственно выходилъ въ паровыпускную трубу, 
а оттуда и въ дымопроводъ. Цилиндры были получены съ фабрики Стефен- 


1 Объ изобрътени трубчатаго парового котла въ свое время много писалось, 
причемъ многе заявляли притязан!я на честь этого изобрЪтен1я. Самымъ старымъ 
претендентомъ былъ американець Натанъ Ридъ, который въ 1791 г. въ своемъ оте- 
чествЪ получилъ патенть на трубчатый котелъ. Его котелъ, однако, сильно отли- 
чается отъ трубчатыхъ котловъ Сегена и Стефенсона. Въ вышедшей въ 1870 г. въ 
Нью-Горкз книгЪ, напечатанной однимъ родственникомъ Рида относительно заслугъ 
его по изобрфтеню трубчатато котла, однако нигдф не упоминается о томъ, что Ридъ 
поетроилъ такой котелъ. 14 марта 1826 г. англиевый инженеръ Невилль получилъ 
татентъ па трубчатый котелъ съ вертикально стоящими огневыми трубками, кото- 
рыя, однако, согласно патенту. смотря по обстоятельствамъ, могли быть вдЪланы 
торизонтально или наклонно. 22 февраля 1828 г. Сегенъ получилъ французек!й па- 
тенть, въ которомъ значилось: „Это наше изобрЪтене состоитъ, какъ видно изъ 
чертежа (рис. 199), въ примфнен]и ббльшаго или мепьшаго числа трубоктъ, черезъ 
которыя проходятъ огненные газы. Трубки эти окружаются водою и представляютъ 
весьма большую площадь нагрЪва“. Лътомъ 1829 г. Р. Стефенсонъ построилъь, по со- 
вЪту Бутса, свой представленный на конкурсъ локомотивЪ также трубчатымъ, при 
чемъ топка по отношеню къ цилиндрической части котла имЪла такое же положе- 
не, какь и въ котлЪ Сегена (рис. 199). Англичаше считаютъ изобрЬтателемъ этой 
системы котловъ Бутса, хотя тоть и пе былъ техникомъ. 
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сона, причемъ отливка ихъ не удавалась пять разъ, и даже выпущенные 

заволомъ, какъ оказалось при пробной поЪздЪ, они тоже не были свободны отъ 
нелостатковъ. . 

Вельлетве этого потреблене кокса на „Несравненномъ“ было необы- 

чайно велико. Все-таки, 

пока онъ еще моть ра- 

ботать, онъ показаль себя 

по своей работоспособ- 

ности по крайней мЪръ 

равнымъ съ „Ракетой“. 

Его парообразован!е было 

вопреки меньшей поверх- 

ности нагрЪва котла, по- 

чти на 1/3 больше, чЁмъ 

у послфдняго. Точно так- 

же и „Новость“ въ то 

время, которое была въ 

пути, уси шно выполняла, 

Е вс посгавленныя Для 

- конкурса условя. ВелЁд- 

стве сроей красивой кон- 

струкщи этоть паровозъ 

прлобрьлъ еебЪ даже боль- 

ше сторонниковъ, но 

„Воскеф“ только одинъ 

Е Г ИИ удовлетворяль съ самаго 

| | начала воЪмъ требова- 

о мямъ. Ему была при- 

203. Паровозъ „@10Ъе“ Наск мот а, 1830, . . 

(Внизу двухколВнчатая ведущая ось.) суждена, поэтому, прелля, 

которая была выдана ди- 

ректорамъ Роберту Стефенсону и Бутсу, каждому по половинЪ. Нослф этихъ 

пробныхъ поЪздокъ Стефенсонъ замнилъ оба” находивцияся по одну еторону 

выпускныя отверстя трубъ, отводившихъ мятый паръ, паровыпускной трубой, 

устроенной по образцу „ЗапзрагеШя, благодаря чему парообразован!е ло 

такой степени возросло, что „Воскеф“ получилъ работоепособность въ 3 раза 

большую противъь прежняго. „Запзрагей“ и „ХоуеКу“ также достигли впоел$д- 

етв!и, послЪ коренныхь исправлевй, большей производительности, чЪмъ во 

время рэнгилльскато конкурса, какъ это видно изъ нижеслфдующаго обзора: 


= Паровые цни- На ровной лини 
Поверх-| НЕЯ линлры ана | Весь безъ в . 
ность | ВНЕ ГЕ \ тендера | и 
нагр%- | <= . | ЯРЯ . (во время средняя поадной 
Локомотивы ва язя да- ходь | 85 Е аботы) скорость |грузъ,вклю- 
Нав | метръ ГЕ р ` | движеня | чая и тен- 
а й деръ 
1 
кв. метрокв. метр. Мм. ХММ. | ММ. | килогр, килом. килогр. 
р | ] 
первоначально! 12,8 0,51 203 419 г: 1435 4572 22,2 12.954 
съ усовершен- 
Воскее) ствованной 
пароотводной . 
трубкой , „ „я . 2185 40.640 
„. Г сначал 90 | 1783 | 4; 372 5 22 47 
Заператей: Г а, 813 | 0,909: 17 457 | 137 4850 ‚3 14.478 
\ потомь „ „ „р „ „ | 16 60.960 
- : : 52 | 305 2 РУ 27 2 
Хохецу: сначала 3,88 0,16 152 | 305 | 120 2743 | Эл 8.128 
\ потомъ | „ и „ 12,9 28.956 
В 
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ПоелЪ окончашя „битвы локомотивовъ“, какъ часто называють англи- 
чане состязане у Рэнгилля, правлеше Ливерпуль-Манчестерской дороги 
заказало Стефенсоновекой фабрик 8 локомотивовъ; между ними быль и 
„Хогашрмаи“ (стр. 204). Эти паровозы уже получили дымовую камеру н 
отъ 80 до 90 жаровыхъ трубокъ, щаметромъь 51 мм., что увеличило ло- 
верхность нагрЪва ло 28 км. Затфмь паровые цилиндры были положены 
болБе полого, чфмъ у „Коскеб“, чтобы этимъ умфрить происходивиие во время 
каждаго оборота колеса сильные толчки ресеоръ и придать паровозу болфе 
спокойный ходъ при большахъ скоростяхь: у „Воскеё“ эта сторока дБла 
сильно страдала. 

Гаквортьъ также векорЪ выработаль новый чертежъ паровоза для паеса- 
жирскихъ пофздовъ. По Колбурну, онъ еще 3 мая 1830 года перелалъ 
этоть ироектъ фабрикЪ Стефенеонъ и К° для выполнен1я. Устройство этого 


у 


ее 


о 355 
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201. Паровозъ „Р1апе“ Роберта Стефенсона, 1839. 


локомотива, названнаго „@|офе“, имЗло огромное значен1е для дальнЪИшаго 
развиз1я ноетройки локомотивовъ. Паровые цилиндры были поставлены го- 
ризонтально подъ котломъ и внутри колесъ, такъ что ведущая ось (ем. рис. 
203) должна была быть дважды изогнута подъ прямымъ угломъ. КромЪ того, 
котелъ быль снабженъ особымъ паровымъ колнакомъ, въ цфляхь доставле- 
мя сухого пара для цилиндровъ. Горизонтальное положене цилиндровъ 
является единственно дЗлесообразныхь и съ тёхъ норъ общеупотребитель- 
нымъ; только у нЪкоторыхъ родовъ локомотивовъ придаютъ цилиндрамъ не- 
значительный ваклонъ. „Внутренн!е цилиндры“ еще до сихъ поръ являются 
господетвующими въ Англи, въ то время какъ въ ГермаШи и въ друтихъ 
странахь имъ предпочитають „внЪшн!е цилиндры“. Точно также сохранилея 
40 сихъ поръ и паровой колпакъ на котлЪ. „СюБе“ могъ развивать при дви- 
жеши скорость до 80 км. въ часъ, что при тогдашнихь условяхъ было чрез- 
вычайно большимъ шагомъ впередъ. Въ 13380 г. Р. Стефенсонъ построилъ де- 
внтый локомотивъ для Ливериуль—Манчестерекой дороги, Названный имъ 
„Р!апеф“ (Планета) `.  Послфднй 4 октября 1830 г. сталъ работать на Ли- 


* Въ то время, какь прежне ангийсые писатели признавали прюритетъ на 
изобрЪтеше горизонтальныхъ цилиндровъ за Гаквортомъ, недавно ЭгеНоп (въ „Еп- 
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верпуль—Манчестерекой дорог и обладаль уже вефми до этого времени до- 
стигнутыми улучшешями: трубчатымъ паровымъ котломъ, паровымъ кону- 
сомъ, горизонтально лежащими внутренними цилиндрами, паровымь колиа- 
комъ и т. д. Поверхноеть нагрва возросла до 3$ кв. метровъ, вфсъ паровоза 
при работБ (собственный вфеъ его вмфеть съ топливомъ натопочной р%- 
шеткь, водой и котломъ) до 9145 килогр. (безъь тендера). „Р]апеб“ отличался 
своей большой работоспособностью и послужилъь образцомь для другихъ 
Рис. 204 изображаетъ одинъ сооруженный по его образцу локомотивъ, въ ко- 
торомь мы легко узнаемь нынфшиюю форму паровоза *. На этомъ оканчи- 
вается первая стад1я развит!я локомотивовъ. (Сафдующий перюдъ 
ознаменованъ дальнфИшимъ развитемъ и хлучшенемь локомотивовъ на осно- 
ваши все боле прюбрётаемаго опыта и введешемъ вновь изобрфтенныхъь 
отдЪльныхъ локомотивныхь частей. 

И „ВоскеЕ“ и „Р]апег“ представляютъ, 
какъ это видно изъ предыдущаго изложена, 
только переходную ступень въ ходБ раз- 
вия локомотивовъ. Часто встрчающееся 
инфе, что „Коскей“ есть почти самосто- 
ятельная заслуга Стефенеона, не соотвт- 
ствуетъ дфйствительности, и если Максъ 
Маря Вебер», извЪетный знатокъ желЪзно- 
дорожнаго дёла и его литературы, говорить 
о Рэнгилльскомъ состязанти: „То, что слу- 
чилось съ этого момента, было усовершен- 
ствовашемь, развитемъ, ростомъ зеренъ, 
которыя уже всЪ были заложены въ вели- 
комъ творенти Стефенсона“, то ему можно 


205. Ивровая труба (183), прода ет- 


. микъ парового евиетка. возразить, что и „Васкее“ былъ ничфмъ 
Ио оервыя р она база прамьжеть нь марноь — иныхгь, какъ только усовершенствовашемъ 


н развитемъ тьхъ зерену, большей частью 
положенныхь уже другими, которыя были взращены и облагорожены 
Стефенсономъ и впослёдети дали прекрасный цвётокъ. Заслутой Г. и Р. 
Стефенсоновъ является устранене зубчатыхъ колесь (1815 г.) и введене 
трубчатаго парового котла въ связи съ просто устроенной машиной. Машина 
Сегена и котелъ Бакворта были не приспособлены по существу для звачи- 
тельной работы; первому принадлежитьъ трубчатый паровой котелъ, а вто- 
рому — машина. Оба Стефенеона подмфтили эти отдфльныя преимущества, 
примфнили ихЪ вмфстЪ къ паровозу и этимъ создали основан! для нашего 
теперешняго локомотива. 

Съ полнымъ правомъ могь поэтому Р. Стефенсонъ позже сказать: „Локо- 
мотивы не представляютъ собою изобрфтеня одного человфка, а лишь цё- 
лыхъ поколфн инженеровъ“. 

Оба рэнгилльскихь локомотива „Коске и „Запзраге!“ еще доле годы слу- 


жили, первый, какъ локомотивъ, послЪъдн!, какъ машина, приводящая въ дЪй- 
сте насосы на угольныхъ рудникахъ [. Нагегаевуез‘а. Оба прежнихъ соперника 


#пеегт 8“, 1894 г., стр. 295) выступиль съ миЪнемъ, что впервые подобное устрой- 
ство примънилъ Стефенеонъ для своего паровоза „Планета“, а за нимъ уже и Гак- 
вортъ — „С1юье“. Представленное на рис, 204, по Кольбурну, устройство „Планеты“ 
описано было РошНеё и 1е Напеомъ въ „Ромееюе 1п4из01е1“ за 1834 г, съ при- 
ложенемъ подробныхъ чертежей. Въ противоположность этому опнсанио въ „Епят- 
песо“ за 1894,г. напечатано, что колесныя оси находились надЪ (деревянной или 
обитой жельзомъ) рамой. 

1 Первый, доставленный Стефенсономъ въ 1835 г. паровозъ „АЯег“ (Орель) дль 
Нюренбергъ-Ф/юртекой э. д. былъ очень похожь на „Планету“. У него только огне- 
вая коробка была нЪфеколько длиннЪе и, кромВ того, подъ площадкой паровоза для 
машиниста паходилаеь вторая неведущая ось (ср. рис. 52 шь первой главЪ). 
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стоять возлЪ „РИЙйо9-ВШу“ въ Бош -Кепмеюн’скомт муаеь въ ЛПондонЪ, являясь 
живымъ памятникомъ стремлешл зелопьческаго духа къ изобрътешямъ, а также 
различной судьбы изобрьтателей, Гедлей почти забыть, Закворть трудился въ 
течеше нъсколькихъ лЪть надъ усовершенствоваемъ локомотива, не достигнувЪ 
желаннаго успфха. Превосходя вть отношеши нововведенй въ локомотивахъ Сте- 
фенсоновъ и, сдълавъ для изобр6тевя и усовершенствованя отдёльвыхъ частей 
локомотива, по крайней мЪрЪ, столько же, сколько и опи, онъ сумблъ, од- 
пако, придать лохомотиву иъкоторыя, правда, выдаюцияся черты, во лишь 
оба Стефенсона сдЪлали его жизнеспособнымъ. Заелуги послфдвихъ касаются 
неё только области машиностроеня, но захватываютъ глубоко и область строитель- 
паго дъла вообще, На посльднемъ попрящЪь они также развили чрезвычайно 
илодотворную, недостаточно оцъиенвую еще дЪятельвость, Постройка Ливерпуль- 
Манчестерекой дороги особенно 
споссбетвовала тому, что имя 
Г, Стефенсова долго не будетъ 
забыто. Онъ долженъ быль 
здЪеь преодолёть большия тру- 
дноетги техвическаго рода, по- 
бъдить мнойе предразсудки, 
побороть сопротивленя безчис- 
леннаго числа людей, кторымъ 
проведен желфаной дороги, 
по ихъ мнЪн!ю, грозило разо 
решемь и которые часто, при 
прокладкВ лини, вступали вт, 
открытую борьбу съ желфзно- 
дорожными служащими. Пе- 
редъ лицомъ парламентской 
комисси выдерживалт, Отефен- 
сонъ жестокую борьбу съ вл1- 
ятельными противниками же- 
афаной дороги, которыми яви- 
лисьвладъльцытрехъ обществъ, 
державшихЪъ вЪ своихЪ рукахт, 
сообщен по каналамъ между 
Тиверпулемъ и Манчестеромъ. 
Но Стефонсонъ съ настойчи- 
востью, умъло и успъшяно 
провелъ сначала дЪло во вся- 
каго рода предварительныхъ 
засъданитхь по этому вопросу 
и затьмъ  самъ руководилъ 
всей постройкой пути. 15 еен- 
тября 1830 года лиШшя была 
съ большимъ торжествомъ от- 
крыта для общественнаго дви- 
жешя. Восемь праздничвыхЪ 208, ОНуе-Моопиская выемка Ливерпуль- Ман- 
позздовъ, первый изъ кото- честерской жел зн. дороги 
рыхъ велъ Г. Стефенсонъ ва 
локомотив „Хопитьнаи“, перевезли изъ Ливерпуля въ Манчестеръ 600 пасса- 
жировъ, между которыми находился герцогъ Веллингтонъ и саръ Роберть Пиль. На 
всемт, пути поззда радостно привфтетвовалиеь густой толцой зрителей. При этомъ 
произошелъь несчастный случай. Одного изъ участвиковъ этого торжества, член& 
парламента, НизЕ!азоп”а, ревностнаго сторонника сооружевя желЪзнодорожной ли- 
н1и, переъхали, послЪ того, какъ онъ обмфнялся рукопожамемъ съ оставшимся 
сидЪть въ вагонв гердогомъ Веллингтономъ. Локомотивы того времени ве имБли па- 
ровыхъ свистковЪ и не могли, поэтому, давать далеко слышнаго сигвала объ ихъ 
приближении, Г. Стефенсонъ повезъ нпесчастнаго на „МоНвит гал” домой самымтъ 
быстрымъ ходомъ, причемъ употребиль на профздъ разетояяя въ 24 килом. 25 мин 
т. е. Вхалъ ео скоростью 58 км. въ часъ, возбудившею удивлен во всемъ ®ръ 
Примзненю парового свистка было введено въ 1833 году ва По\уа!5'скомъ 
желБзодълалельномъ заводв. Въ 1535 году опъ былъ впервые употребленъ 
у одного локомотива и съ тьхъ поръ остался общензвЪетнымт, и общеупотреби- 
тельнымь сигнальнымь средствомъ воьхЪ паровых локомотивовъ. Нъкоторые 
анг Аек!е локомотивы того времени обладали, впрочемъ, такъ называемой тру- 
бой, въ род представленной на рис. 205. Она давала примЪътно колеблющИЙся 
звукЪ (ср. объ этомъ главу: „Сигнализаще“), 
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Образцово исполнены были ири постройкъ Ливерпуль-Манчестерской дороги 
пересьчен!ю Чатскаго болота, шириною въ 6 килом., проведене подт, Тиве пулемъ 
туннеля протяжешелъ въ 2000 м. и большая выемка въ скалахъ у ОИуе-Моцие'а 


РАЯ 


207. Паровозъ „51оцтьг! 1 ве Гбме*. 1823. 


(рие, 2061). Поелъдняя сдЪлана съ вертикальными стнами въ поечазиковой по- 
родь и иметь въ длину болЪфе 3000 метровъ и въ глубину свыше 30 метровъ. 
Однако главныя затруднеюя представило глубокое Чатское болото, которое цогло- 
ыы А. тило  боезчисленное- 

ее множество матерала, 

}--47-= прежде чёмъ желъа- 
нодорожной насыпи 
удалось придать дод- 
жный видь и проч- 
ность. „Регзехегаосе“ 


- было любимымъ л0- 
[| зунгомъь Стефенсона, 


— |= 


которымъ онъ умБль 


часто ободрять впав- 

< шихь въувын под. 

+= - 8: чиненныхь, и въ кон- 
Ут РАЯ Я цЪ концовъ ему уда- 
| |” И 1” | лось провести дорогу 
= у череаъ Чатское 6боло- 

\= |: мн то. что считалось 

И А Им Я |, | веБми другами инже- 

ААА т, у = нерами невозмож- 

я | чи 5® р 1 ; РВС нымъ (ем. рие. 14). 
ти з. р. - Эта работа является 
р = ; тЬхъ болье замъча- 

тельной, чтотогда еще 
не было никакого 
238. Паровозъ Вигу & Со, 1830. опыта въ такого рода 

постройкахъ, а также 

нв было еще и тЬхЪ многочисленныхь вспомогательныхь средствь для ихъ 
проведешя, которыми обзадаеть теперь инженеръ, завъдующ строительными 
работами, благодаря высокоразвившейся машивной техникь Г, Стефенсон имфлъ 
спачала въ своемъ распоряжения лишь ТВ познаня, которыя ояъ прежде пробрыть 
на угольныхь рудникахъ, потомъ же онь прюбрЬлъь извъстность, какъ выда- 


1 По Смайльсу: „Ге 0! @. ап В. 5ервепзол“. 
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юпИйся пнженеръ своего времени. Овъ умеръ вь Уароп-Нойзе 12 августа 
1345$ года, въ блесьъ и богалествЪ, и былъ похороненъ въ сзоемъ ипомБетьЪ въ 
церкви Св. Троицы въ Честерфильдь. Ему было воздвигнуто много памятниковъ. 
Сынь его Робертъ (умерш въ 1859), прюбрьвшИй навЪфетность какъ строн- 
тель мостовл, (см. стр. 112 и рис. 77), покоитея въ Вестминстерскомъ аббатетвЪ 
въ ЛондонЪ, гдЪ сохраняется память о многихъ великихъ людяхъ англйскаго 
народа, на какомъ бы они поприщЪ ви отличались. Въ немъ возлБ королевской 
фамилм Великобриташи, между полководцами, государственными дЪятелями и 
велнними естествоиспытателями нашли себф почетное мфсто также потруливийеся 
для своего отечества высокозаслуженвые инженеры: Джемсъ Уатть, Изомбаръ 
Брювель, Робертъ Стефенсонтъ и Тельфордъ. ПослЪдней и высшей честью, кото- 
рую благодарный аягИАсюй народъ всегда оказываеть выдающимся евоимЪ дЪя- 
телямъ за ихъ заслуги, является могила и памятвикъ вт, вацональномъ святи- 
лиш Вестминстера. Большое мраморпое изваяне Уатта, воздвигнутое вблизи 
гробницы дЪветвенной королевы Елизаветы, иметь слЪдующую иногоговорящую 
надпись: „Джемеъь Уатть, блегодьтель челов\Ъ чества“. 
Англия въ ближайция десятилЬтя за открытемъ Ливерпуль-Манчестер- 
ской ж. д. снабжала локомотивами всЪ страны, начавния проводить у себя 
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р. д з 
И 
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другихъ, которыя удовлетворяли вее болфе увеличивающяея потребности 
въ локомотивахъ. 

Въ Росем первый паровозъь былъ построенъ въ 15832 году на Нижне- 
тагильскомъ заводЪ механикомъ Черепановымъ. Долгое время Росёя по- 
купала потомъ локомотивы за границей. Заказыване локомотивовь— въ ру- 
хахъ казны, иеще до еихъ поръ, несмотря на пфяы, бываютъ заказы заграницей. 


Постройка локомотивовъ въ Америк%. Въ СОёверную Америку 
въ течене 1828—38 годовъ, согласно „Епоешеение“ за 1898 годъ, также 
было доставлено изъ Англ 141 локомотивъ различныхь системъ. Сначала 
они служили американскимъ фабрикамъ болфе или менфе образцомъ, кото- 
рому они слфдовали; впрочемъ вскор постройка локомотивовь получила 
тамъ вполиЪ самостоятельное направлене. Еще въ 1825 г. Джонъ Стефенсъ 
въ Гобокен$ у Нью-Трка устроилъ модель маленькой зубчатой желёзной 
дороги съ локомотивомъ. Дфло, однако, не ихфло дальньйшаго успфха, хотя 
Стефенсъ былъ ярымъ защитникомъ желЬзнодорожныхъ локомотивовъ и уже 
много лЬть словомъ и дбломъ старалея локазать ихъ пользу. Но своими 
современниками, какъ незадолго до этого Еуапз, онъ былъ осмфянъ. Его 
презрительно называли маакомъ. Когда въ конць 20-хь годовъ въ Аме- 
рику проникла вЪеть объ успфхахъ англИйскаго строительства локомотивовъ, 
то Делаваръ-Гудзонекое общество по эксплоатащи каналовъ послало въ 13828 г. 
своего инженера, завфдующаго строительными работами, Горащю Аллана, въ 
Ангайю, чтобы изучить тамъ это дфло и закупить рельсы выЪстф съ локомо- 
тивами для. товарныхъь и угольныхъ дорогь. Алаань прюбрфалъ 4 локо- 
мотива; одинъ изъ нихъ, о которомъ уже раньше говорилоеь и который 
прелетаваенъ на рисункВ 194, именно „Америка“, былъ едбланъ на фабрикь 
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останавливаясь на техническихь мелочахъ, могушихь интересовать лишь 
спещалиста-техника, мы укажемъ только изъ этихь особенностей на необы- 
кновенно высокое положеше котла, короткую дымовую трубу съ сигналь- 
нымъ фонаремъ 1, боль- 
шой сигнальный козо- 
колъ, обширное, пестро 
раеписанное и снаб- 
венное мягкимъ сидф- 
шемь помфшен!е для 
машиниста и, нако- 
нецъ, на обязательно 
существующую у вся- 
| ваго локомотива на- 
] у клонную — платформу 
(„КийГапоег“ или 
„Сомсайенег“), ко- 
РР рис 1 торая служить для 
“А - О 53 того, чтобы сбрасы- 
$10. Пвровозъ „014 1гопв! 4 ев“ Ваау) п*а. 1530. вать въ сторону ветрф- 
чающийея иногда при 
%3дЪ на пути екотъ. Такъ какъ американсшя желфзныя дороги пе огоро- 
жены съ двухъ сторонъ, какъ въ Ангми или Гермаши, то столкновеше 
съ животными, особенно въ сельскихъ мфетностяхъ и обширныхъ пастбищахъ, 
не предетавляеть ничего необыкновеннаго. Рис. 212 показываеть боковой 
: видъ, а рис. 213 — 
передн! видъ амери- 
канокаго локомотива 
со вефми его выше- 
указанными — особен- 
ностями. 

Велфдетые  боль- 
шихъ  подъемовь н 
обыкновенно очень 
даинныхъ товарвыхъ 
пофздовъ, въ амери- 
качекихь паровозахъ 
Боличесегво спарен- 


р 


< | ик 2 си. 
Дав СУ нь оке - ныхъ колесных осей 
больше, чфмъ въ дру- 
гихъь странахъ. Мы 
Ре часто встрёчаемъ там 


ею ка | локомотивы для товар- 
Сл _ ныхъ  пофадовь сь 


ий 


и съ 16 колесами. 

Такого рода локомотивъ, названный по тигантскому допотопному животному 
ловомотивомт,-мастодонтомъ, нзображенъ на рис. 2:8. 

Производетво паровозовъ въ Герман! и. На первыхъ дорогах 

въ Германи функцюни ровали англ еь!е локомотивы, управляемые англШ- 


тораго виереди трубы, вмБето обычно употребляемаго теперь сигнальнаго фоваря, на- 
ходилась проволочная коробка для сосновыхь факеловъ. 
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скими же машинистами. Въ 19338 г. фабрика машинъ въ Сац, около 
Дрездена, находившаяся подъ управзешемъ профессора Шуберта, выстроила 
первый нёмецкЙ локомотивъ, правда конструированный по англШекимъ образ- 
цамъ. Онъ предназначался для Лейпцигъ-Дрезденской желфзной дороги. Съ 
1541 года, на 10 афть позже, чБиъ въ Америкв, сильно развивается произ- 
водство локомотивовъ и въ Германш и получаетъ самостоятельное направлеше. 
Инженеры въ род Борзига и Эгельса въ Берлин%, Гартмана въ Хемниц и 
Геншеля въ Нассель, основали рядъ паровозостронтельныхъ заводовъ н довели 
ихъ до цвфтущаго состояня. Н65мецюе заводы построили до еихъ поръ боле 
30.000 локомотивовъ, и ВЪ состояши ежегодно строить около 1600 штукъ. 


® 


213 Новъйш|Я амерпраиск! й паровозъ большой скорости и паровозъ 1831 на 
всем: рной выставк% эъ Чиваго въ 1993, 
Цо „зо евИи Ие Ашег! сап-, 


Борзнигъ построиль уже въ 1841 г. евой первый локомотив на осно- 
ванной имъ вЪ 1937 г. и еще скудно обетавленной фабрик$. АнглИесые 
инженеры, работавиие на Берлинъ-Потедамекой лини, не допустили его до 
пробной пофадки. На другой Берлинской дорог къ нему отнеслись съ боль- 
шимъ учаетемъ, и его локомотивь выдержаль блестящее испытан. Король 
наградилъ его орденомъ въ признательноеть за его дБятельность по разви- 
пю нбмецкой промышленности. Въ то время въ Германи подобное отличе 
для инженера было еще неслыханнымъ дёломъ.  Векорф послфдовали и за- 
казы на локомотивы. Въ 1842 г. онъ выстроиль уже 8 локомотивовъ для 
Берлинъ-Ангальтской желфзной дороги, 

Рис. 214 изображаеть первый локомотивъ, выстроенный Геншичемъ въ 
Кассель вЪ 1848 г. для гессенской сЪверной дороги. Овъ имфлъ дв веду- 
щихь оси и четырехколесную поворотную телфжку, т. е, быль такого же 
устройетва, какъ паровозы, которые 40 лЬтъ спустя были введены на сЪверно- 
германекихь желфзныхь дорогахъ (рис. 164). 

Во вебхъ странахъ, гл были проведены желфзныя дороги, локохотивы 
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быстро стали развиваться. Чтобы увеличить производство пара, пришлось 
увеличивать колосниковую поверхность и поверхность нагрЪва, а потому 
стали дфлать котлы болфе широкими и длинными, а увеличивиИЙея, благо- 
даря этому, собственный в%съ паровозовъ распредфляли на большемъ чиель 
колесныхъь осей. Посредствомъ пфлесообразнаго распредфлешя этого в№еа 
старались улучитить еще очень безпокойный ходъ локомотива при быстрой 
ЪздЪ; особенно, однако, стремились усовершенствовать играющее столь важную 
роль при эксплоатмыйи паровоза па- 
рораепредВ ленте, т. е, тотъ при- 
боръ, который отводитъ свЪлий паръ 
при каждомъ поворотВ колеса разъ 
впереди поршня и разЪ сзади его съ 
расширевемъ; при помощи 
этого средотва достигаютъ весьма 
существенныхъ сбереженй въ из- 
расходовами пара и угля и д$- 
лаютъь также возможными больния 
скорости при Фзд8. Р. Стефенеонъ, 
Сооей, Алланъ, Гейзингеръ фонъ 
Вальтегъ, Джой и друг!е много ел лали 
для рёшеня этого важнаго вопроса. 
Теперь вездЪ примВняются различ- 
ныя системы парораспредьлевшя ку- 
лиссами, носяпя назвашя этихъ 
изобр$тателей. Лавлене пара поето- 
янно увеличивалось; насосамъ для 
питан!я парового котла придавали 
все болфе выгодное  устройетво, 
чугунъ все болЪе и боле замфнялея 
хелЪзомъ, а послднее затЁмъ — 
сгалью, и дфлались веямя друйя 
улучщеня. 

Однимъ изъ самыхъ заслужен- 
ныхъ инженеровъ въ области паро- 
возостроеня въ средин% 40-хъ годовъЪ 

И . былъ англичанинъ Врамптонъ. 

213. Передн1й видъ американскаго 
паровоза большой скорости. Опь взялъ въ 1848 г. патентъ на 
устройство локомотива, которое нред- 
оставляло существенныя преимущества для сокрыхъ пофздовъ. Чтобы не быть 
стЪененнымь котломъ при выбор даметра колесъ, Крамитонъ взялъ только 
одну ведущую ось паровоза и помфетиль ее сзади огневой коробки паровоза, 
между тБмЪ какъ передняя часть локомотива поддерживалась двумя или тремя 
осями въ низкими колесами, такъ называемыми несущими осями паровоза. 
ВелЪдств!е такого помфщеня осей, весь котелъ могь быть поставленъ ниже, 
что въ то время ечиталоеь особенно выгоднымъ. Теперь уже даметръ ве- 
душщаго колеса былъ ограниченъ только предфльнымъ очерташемъ подвижного 
состава (рис. 176). Ерамптонъ бралъ его отъ 7 до 8 англ. футовъ ==2,1 до 
2,44 метра, тогда какъ до этого времени р$дко переходили размЪръ въ 1,5 м. 
Благодаря этому была, очевидно, достигнута большая скорость движевя безъ 
увеличен!я числа оборотовъ колесъ. Такъ какъ разстоян!е между крайними 
осями при этомъ было большимъ и севфшивающихся тяжелыхъ массъ не было, 
то локомотивы даже при большой скорости двигались спокойно. (На первой 
всемирной выставкф 1851 г. въ хруетальномъ дворцф въ Зу4еппала”5 (въ 
Лондонв) Стефенсонъ выставилъ паровозъ подобной конструкщи, который 
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потомъ могь развивать скорость болфе 100 килом. въ часъ). Недостаткомъ 
этой системы было то, что ведупия оси получали незначительную часть всей 
нагрузки, такъ что трен!е между колесами и рельсами было недостаточно 
для приведен!я въ лвижен!е тяжелыхъ пофздовъ; наровозы эти также часто 
отксовали при влажныхъ рельсахъ. Для нынфшнихъь тяжелыхъ скорыхъ 
поЪздовъ эта система 
неприм$нима, тогда же, 
особенно во Франщи 
п Германи, она скоро 
получила широкое рас- 
пространене. Виъше!й 
видъ подобныхъ паро- 
возовъ ипзображенъ на 
рис. 215; ловомотивъ 
этоть походить —Н& 
стройнаго рысака, по 
сравнешю съ локомо- 
тивомъь товарнаго по- 
Ъзла, который, еосвоими 
3—8 осями, походить 
на Ломовую лошадь, 214. Паровозъ „Отаеце“ Непзеце! я и сына въ Касселф, 1816. 
Рис. 174 пзображаеть 

локомотивъ Крамитона американской системы. Послфдюе локомотивы Крами- 
тона пруескихъ казенныхь желЪзныхъ дорогъ были забракованы около 15 лётъ 
тому назадъ. Паровозы Крамптона еще особенно замфчательны тфмъ, что 
они вторично рфшили жарый споръ, происходинийй тогда между Бруне- 


\: 


215. Сгашров'ск!й локомотивъ лондонской и съворо-западной желфзной дороги, 1819 


лемъ (широкая колея въ 7 англ. фут. == 2135 милим.) и Стефенсономъ (узкая 
колея въ 4/81/2 == 1435 милим.) изъ-за ширины колеи, въ пользу посл5д- 
няго. Побфда была одержана, благодаря построенному въ 1849 г. Вигу & 

_ особенно сильному паровозу для лондонской и сфверо-западной жел$з- 
ной дороги, считавшемуся въ течене нЪсколькихъ десятковъ лЬть самымъ 
сильныхмь паровозомъ въ мф. Онъ заслуживаеть поэтому воспроизведевя 
своего внЪшняго вида (рис. 215) и привелевшя разм$ровъ главныхъ его ча- 
стей, тьмъ болЪе, что онъ показываетъ, какой значительный шагъ впередъ 
дЪлала постройка локомотивовт, благодаря систем Крамптона. Цилиндри- 
ческая часть его котла имфетъь до 800 жаровыхъ трубокъ, поверхность 
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пагрфва равна 206 кв. метр., площадь колоениковой рёшетки — 1,9 кв. метр. 
(послфдняя, впрочемъ, была мала, сравнительно съ поверхностью нагр5ва). 
Собственный вфеъ его безъ тендера, въ готовомъ къ работф видф, составлялть 
35.560 килогр,, изъ которыхъ нагрузка ВЪ 12.000 кгр. приходилась на ве- 
дупия колеса, величиною въ 2,4: метра, а остальное — на шесть неведу- 
щихъ колесъ паровоза. Этоть сильный, для тогдашияго времени, локомотивъ 
нфкоторое время возилъ скорые цофзда, причемъ его работоспоеобность была 
въ два-три раза больше работоспособности обыкновенныхъ паровозовъ. Но 
ого принуждены были все-таки вывести изъ употреблешя, въ виду того, 
что верхнее строеше полотна не допускало давлешя на ось въ 12,200 килогр. 

Если, благодаря ему, въ то время узнали, что можеть быть достигнуто 
на 1435 миллиметровой колеф, то, съ другой стороны, также стало извфетно, 
что пускать тяжелые скорые паровозы возможно только при крфпкомъ устрой- 
ств полотна, что тоже было нкоторымь шагомъ впередъ. Практичные 
англичане немедленно поняли это и стали дфлать полотно желфзной дороги 
тяжелымъ и способным оказывать сильное сопротнвлеше, и велфдетве этого, 
почта до настоящаго времени сохранили первенство въ области жел%зно- 
дорожнаго дфла. Въ прочихъ европейскихъ странахъ при опредфлевшн по- 
перечнаго сфченя рельса вели слишкомъ больше разечеты и въ тоже 
время мало принимали во вниман!е дфйстве ударовъ паровозныхъ колесъ, 
а также вмяне центробъжной сплы ихъ противовфеовъ. Хотя съ теоретиче- 
ской точки зр8шя устройство пути было и совершеннымъ, т6мъ не менфе 
еъ практической стороны оно было не совефмъ хорошо, пока, по прошестви 
10 аЬтъ, не пришли къ заключению, что для удовлетворешя требованяхь 
современныхь сношеяй необходимо строить жесткое полотно ъ кр5пкими 
рельсами. 

Со времени изобртеня паровоза Крамптона появилиеь самыя разно- 
образныя системы паровозовъ. Изъ вефхъ новинокъ особенно, однако, вы- 
дълилиеь три, не тольво о своему своеобразному виду, сколько. главнымъ 
образомъ, по экономическимъ выгодамъ, которыя онБ обусловили. Это — 
постройка паровоза Епхег га, усовершенствоване зубчатоколеенаго паро- 
воза и введене машинъ двойного расширеня. Благоларя первымъ двумъ 
изобрьтенямъ, стало возможнымъ сооружать горныя желфзныя дорогн. Благо- 
даря имъ, стало возможным сразу открыть для движен тВ области, кото- 
рыя до того времеви были лишены желфзныхь дорогь, или экономической 
возможноети связать ихъ межлу собою. 

О поводБ къ постройкВ паровоза Энгерта было уже сказано въ цервой 
главф, при описан Земмерингской дороги и тамъь же вкратць было упомя- 
нуто о плодотворномъь влини этого паровоза вообще на постройку локо- 
мотивовъ. Благодаря ему, прежде всего была призвана къ жизни постройка 
паровозовь съ 3, 4 и боле колесными осями, слЪдовательно — часто съ 
большимъ разстояшемъ между крайними осями, которыя обыкновенно дая 
облегчешя профзда по закруглешямъ пути такъ группировалиеь, что уста- 
навливалиеь по возможноети по направлемю къ центру закругленя. При 
этомь устранялаеь трудность хорошаго впуска нара изъ неподвижно лежа- 
щаго парового котла въ паровые цилиндры, расположенные на поворотной 
телЪжьф. КромЪ того, для горныхъ дорогь необходима была большая сиза 
тати, въ виду того, что зафеь ветрфчалиеь крутые подъемы, а также частыя 
и довольно крутыя закруглешя пути; такъ, напримфръ, самый меньший ра- 
мусъ кривизны Земмерингской желфзной дороги равняется 190 метр., 
С.-Готардекой — 300 м. ин т. д. Но чфмъ больше должна была быть сила 
тяги, твмъ тяжелфе становился весь паровозъ, тёмъ больше нужно было ве- 
дущихъ колесныхь осей для передачи вфеа его на рельсы, елбдовательно, 
ТЬмъ значительнфе должны были отетоять крайшя оси его. Но большое раз- 


Состязан!е паровозовъ на ЗеммерингЪ. 241 


стояне между осями и малые радусы закруглешй пути исключались, если 
всЪ оси устраивались неподвижными, — слфдовательно оба эти обстоятель- 


ства требовали паровозовъ съ поворотными телфжками. 

До постройки Земмерингекой дороги ве было такихъ паровозовъ, если но 
считать поворотвой тельжки у передней неведущей оси американскихь локомо- 
тивовЪ. Они были призваны къ жизни только велъдстве выщеупомявутаго на- 
значешя австро-венгерскимъ правительствомъ прем!и за сооружен!е горнаго паро- 
воза, годнаго для Земмерингской желфаной дороги. По услов!ю конкурса, этотъ 
парсвозъ долженъ былъ тащить пофздной грузъ въ 140.000 килогр. по неблаго- 
праятному пути этой дороги (весьма большой подъемъ здЪсь соединялся съ очень 
крутыми закруглевями), при хорошей погодЪ, со скоростью 21,4 километр, въ 
часъ. Какъ и на рэнгилльекомь состязавти, здЪсь тоже участвовало въ конкурс 


216. Земмерингся! паровозъ \Утевег- Мецз+ а, пролставлеяный на Бонкурсъь въ 1551. 


4 паровоза: „Вауаг!а“ Маффеи въ МюнхенЪ, „\1епег-Меизфа4ё“ Гюнтера изъ 
УЛепег-МеизадГа (рис. 218), „Бега я“ (рис. 217) Коккерилля изъ Зегаше’а (Бель- 
ия) и „У1т4оропа“ ВЪнеко-Глоггницской машинной фабрики 1. Назначенная пре- 
мя въ „20.000 полновзсныхъ имперскихъ дукатовъ“ послЪ пробвой пофздки лв- 
томъ 1851 г. была присуждена судьями, къ которымъ принадлежалъ также инже- 
неръ-директоръ въ ГанноверЪ Кирвегеръ, паровозу „Вауата“, а три друге были 
куплены правительствомъ въ томь порядкЪ, въ, какомъ они приведены выше, 
за 10.000, 9000 и 8000 дукатовъ. Паровозы, представленные на рис, 216 и 217, 
имфли каждый по 2 поворотвыхъ телфжки, ва которыхъ у первыхъ ваходи- 
лись паровые цилиндры, вЪ то время какъ у „Зегашя а“ посльди!е были утвер- 
ждены на каждомъ конц двойного котла. Этотъ локомотивъ везъ воду въ 060- 
бомъ помфъщенм на маленькомъ тендерЪ, тогда какъ на тендеръ-паровозв „\\У1е- 
пег-№еи34а9 5“ резервуаръ для воды находился сбоку длиннаго котла. Своеобраз- 
вое устройство представляло изъ себя соединен!е осей на премированномт, паро- 
в03Ъ „Вауама“. Работа пара въ немъ передавалась посредетвомъ очень длин- 
наго шатуна на дев спаренныхъ оси, плотно лежавшихъ ва заднемъ концз паро- 
воза, причемъ передняя изъ нихъ связана была съ находившейся впереди пово- 
ротной телЪжкой, а задняя — съ тремя спаренными осями тендера, а именно по- 


1 „Ветате“ былъ построенъ по проектамъ 1. Лайсманна, инженеръ-механика 
Вегё]зсв-МапазНеп'ской жел. дороги, однако безъ его вЪдома. На свое устройство 
паровоза въ Пруссги опъ получилЪ патентъ, какь на „двойвой локомотивЪ“. 
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срелствомъ Бокансоновской ции изъ звеньевъ, которую тщетно старался приспо- 
собить Г. Стефенсонъ еще въ 1515 г. (рис. 190) къ своему локомотиву. Однако н 
здесь эти. ции даже при малыхъь поЪздьахь такъ сильно изнашивались, что 
исключалось пользованНе ими. Если бы строитель зналъ, какихъь плохихъ 
результатовЪ достигь 36 лЬтъ тому назадъ Стефенсонъ, то онъ едва ли примЪ- 
нилъЪ бы такую передачу для Земмерингской дороги. Тьмъ не менЪе, если и при- 
суждена была премя „Бавари“, то это зависъло оть странной выработки усло- 
вй конкурса, по которымъ тоть паровозъ долженъ былъ получить премию, ко- 
торый во время пробной пофздки израсходуетъь самое мевьшее количество топ- 
лива (дровъ) при выполнения прозихъ условй. При такомъ одностороннемъ усло- 
ми лучшимъ былъ призванъ локомотивъ „Вауама“; за нимъ слЪдовалъ „\елег- 
Хецзта 4", общимъ своимъ устройствомъ болБе соотвьтетвовавиИй требовашямт, 
предъявляемымъ къ локомотиву. 

Однако ни одна изъ вышеупомянутыхъ системъ паровозовъ не была при- 
годва для службы на Земмериягской дорогЪ, отчасти велъдотве имфвшихся недо- 
статковъ, отчасти потому, что виовь введенныя частности конструкцы недостаточно 
отце были испытаны и были рискованы для такой тяжелой службы. Поэтому вы- 
дающеся нЪмецке инженеры, какъ, ваприм5ръ, Кирвегеръ, представили новые 
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217. Земмернигсв!й паровозъ „Зегащя“, представленный на конкурсъ пъ 1951. 


проекты, на основан которыхъ потомъ былъ построенъ горный паровозъ (рис. 
218). известной системы Фипка. Локомотивъ Фивка имЪетъ двЪ особыя, способ- 
ныя вращаться одна по отношению къ другой поворотныя рамы, причемъ перед- 
няя — трехосная, а задняя — двухосная. Всф 10 колесъ были связаны другЪъ съ 
другомъ, такъ что этоть паровозъ, представляви!й изъ себя тендеръ-машиву, 
обладать большой силой тяги. Об телЬжки приводились въ движеше одновре- 
менно передаточнымъ валомъ (ось безъ колесъ), причемъ рамы были устроены 
наружными. Въ высшей степени остроумно придуманный паровозъ въ 1962 году 
былъ выставлень въ ЛондонЪ, а въ 1867 г.—въ ПарижЪ, и былъ испытанъ на 
горной желвзной дорог Оравицъ-Штейердорфъь, гдБ подъемъ доходить до 500, 
а рамусъ кривизны пути — до 113 метровъ. Одвовременно съ этимъ въ Ганно- 
верЪ Краугъь предложилъ, для увеличешя трея между рельсомъ и колесомъ, воз- 
вышающся въ срединЪ рельсъ треш, ва который должны были надавливать 
горизонтально лежапие ролики паровоза — способъ, который раньше уже былъ 
рекомендованъ Виньолемъ и Эриксовомъ для другой дороги, а потомъ въ измЪ- 
ненномъ видЪ примфненъ при проложеши дороги на Монъ-Сенисъ и въ дру- 
гихЪ м$стахъ, причемъ оказался не особенно выгоднымъ. По образцу премиро 
ваннаго локомотива „Зегаше“ (рис. 217) былъ построенъ въ 1864 г. паровозъ 
Ферли (рис. 219 и 220), въ то время какъ паровозъ системы „УЛепег- Меца“ 
(рис. 216) позже бытъ „енова изобрЪтенъ“ подъ именемъ „паровоза Мейера“, 
Паровозъ Энгерта. Въ конць 1853 года на Земмерингь быль 
введевъ въ употреблеше паровозъ, спроектированный на освовати опыт- 


НыхЪ данныхъь, собранныхъ изъ премированныхъ паровозовъ и предста- 
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218 Горный паровазъ Р11К'а 1352 


519. Парововъ Фэрло 1851. 


220. Положей!я паровоза Фэрли на закруглен1яхЪъ пути. 


вленныхъ проектовъ, Энгертомъ, завздующимъ техническимъ желфзнодорож- 
нымъ отдфломъ Вфнскаго министерства, позже профессоромъ высшей техни- 
ческой школы въ ГрацВ. Усовершенствоваемь нЪкоторыхъ отдЬльныхъь 
частей вмфетБ съ Энгертомъ занимались Кесслеръ въ Эслингень и Коккериль 
въ БегатеЪ. У этихъ новыхъ паровозовъ, изъ которыхъ 26 штукъ было 
доставлено для Земмерингской горной желЬзной дороги, в5еъ тендера былъ 
использованъ для увеличеня силы тяги посредствомь спаривашя колесъ 
тендера съ велущими колесами локомотива; соединен!е это было произведено 
по способу прежней зубчатой передачи Гедлея. Тендеръ и паровозъ могли 
передвигаться одинъ по отношеню къ другому вокругъ вертикальнаго по- 
воротнаго стержня. Послфдый быль расположенъ нфеколько выше зацфи- 
леня послфдней пары зубчатыхъ колесъ, такъ что примфнеше поворотныхъ 
телЬжекъ мало вяло на зацвилеше зубцовъ. Но передача работы при по- 
мощи зубчатыхь колесъ была нецфлесообразна для локомотивовъ трешя, & 
потому позже она была снова отетранена и паровозъ Энгерта былъ замфненъ 
паровозомъ съ четырьмя спаренными осями (восьмиколеснымъ). Нёкото- 
рыя изъ этихъ четырехъ спаренныхъ осей допускаютъ н5который ходъ ва- 
16* 
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ловъ въ продольномъ направлен!и, что облегчаеть профзды по закругле- 
нямъ пути. Новфйше паровозы Арльбергекой желзной дороги имфють 
тоже четыре спаренныхъ, частью способныхь сдвигаться оси, вмфстЬ съ ра- 
дально переставляющейся неведущей осью. Таке локомотивы способны 
ташить скорые пофада, вЪсомъ въ 200.000 кгр., по желфзной дорог съ подъ- 
емомъ, достигающимъ 30°/, развиваютъ силу тяги до 10.000 кгр. и про- 
Ъзжаютъ по закруглеямъ пути, съ радусомъ вь 200—950 метр., со ско- 
ростью 42 километр. въ часъ. Паровозы Энгерта въ свое время были вве- 
дены въ употреблеве на французскихъ дорогахъ, затЬмъ въ Швейцарии и т. д, 
Они явились краеугольным камнемъ въ жел5знодорожно-строительномъ 
дБлЪ подобно тому, какъ 20 лфтъ тому назадь „СЛоье“ и „Р]апе!“. Разныя 
остроумныя нововведешя въ нихъ направили постройку паровозовъ по но- 
вому пути. Теперь уже достигли устройства сильныхъ паровозов съ раз- 
льчнаго рода поворотными телфжками, благодаря чему они легко могуть 


231. Компаундъ-Тенлеръ-паровойъ узкоколейной желфзн. дороги К1гев 1 еорега- 
\УаПаскКе, 1897, Устройство СбцвВег- Меуег' а, 
ПШарияя колен 60 ет.) 


профзжать на закруглевяхъь пути, несмотря на большое разстоян1е между 
крайними осями. Съ 50-хъ годовъ они неоднократно видоизмфнялись раз- 
личными снособами, главнымъ образомь въ Германи и, какъ было уже 
выше упомянуто, въ Австрии. 

Изъ паровозовъ этого рода болфе всего достоинъ внимашя вышеупомя- 
нутый паровозь Ферли. Уже въ 1847 году Р. Стефенсонъ для участка въ 
10'/2 килом, длиною и съ подъемомъ въ 1:28 ДиНов!йской желфзной до- 
роги у Генуи предложиль такъ называемый двойной локомотивъ, предста- 
ваявШЙ изъ себя два совершенио одинаковыхъ тендеръ-паровоза, которые 
соприкасались другь съ другомъ задними концами своихъ котловъ и не на- 
глухо соединялись при помощи поворотнаго стержня. На основани этой 
идеи, принявъ за образещь вышеупомянутый паровозъ „Зегани“, Ферли 
построилъ свой двойной паровозъ, у котораго имфются двь цилиндричеевя 
части котла съ дымовой коробкой и трубой у каждой, двЪ совершенно отдёль- 
ныя внутрення огневыя коробки, и общая вншняя огневая коробка съ 
двумя опочными дверцами; на длинной сторонф, колеса каждой ‚половины 
котла укрфилены въ короткой поворотной телфжЕкф, такъ что паровозъ, не- 
смотря на длинный котелъ, можеть плавно профзжать на малыхъ эакругле- 
Няхъ пути, какъ это ясно видно изъ плана ва рис. 220 при 100 метровомъ 
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рад!ус® кривизны. Такъ какъ заВеь при неподвижномъ котлЬ колеса па- 
ровые цилиндры измфняють свое положене по отношению къ нему, то па- 
ропроводныя трубы должны быть снабжены подвижными колфнами, которых 
при устройств требуютъ особенной тщательности. Паровозы Ферли въ 
большомь употреблени, кром№ Германи, еще въ Росеш, МексикВ, Перу 
ит д. Подобнаго рода длинные локомотивы встр5чаются также на Фе- 
стиногской дорог, описанной въ первой главф и являющейся самой малой 
узкоколейной желфзной дорогой (ширина колен 59 сант.), иредназначенной 
для общественнаго пассажирскаго движеня. Готовые къ работЬ они вЪеять 
19.312 кгр. и легко пробфгаютъ эту лин!ю, богатую крутыми изгибами (ра- 
дусь кривизны доходить до 35 метр.) со скоростью 20—30 километр. вь 
часъ. 

Нужно замфтить, что самый тяжелый и наибол%е работоспособный па- 
ровозъ, который только былъ поетроенъ въ вфкъ пара, шо наружному виду 
походить на паровозъь Ферли. Онъ работалъ на горномъ участкЪ Таминко— 
Мексика Мексиканской центральной желфзной дороги, и разстоян1е между 


222. Рор!ех-компаундъ паропозъ Ма1еа 180, 
построенный Шиейцарской паровозной и машенной фабрикой \Униегьаяг, 


крайними его осями равнялось 14 метрамъ. Этоть гигантъ-паровозъ имЪлЪ 
два котла съ двумя дымовыми трубами, 8 паровыхъ цилиндровъ и восехь 
осей, изъ которыхъ шесть — по три на каждой поворотной телфжкЪ — были 
спарены, а двф крайн!я представляли изъ себя поворотныя поддерживающия 
оси паровоза. Этоть тендеоъ-паровозъ, готовый къ работф, вЪеилЪ 113.500 
килогр., причемь нагрузка ва двфнадцать ведущихъ колесъ равнялась 
95.300 килогр. Работа пара здБеь передавалась очень искусво отъ непо- 
движныхъ цилиндровъ къ поворотнымь колеснымъ осямъ, —- желёзная дорога 
съ нормальной колеей имфла закруглевюя съ 80-ти метровымъ радусомъ, — 
причемъ это устройство доставило всемрную славу изобрьтателю его Джон- 
стону; съ другой стороны, оно было такъ запутано, что едва ли нашло себЪ 
подражане, такъ какъ подобное же дЪйствье можно было получить болве 
простой конструкщей въ родь, напримЪръ, етараго ДаМовскаго двойного 
паровоза. 

Паровозь Мейера, патентованный въ 1861 году въ Бельми и выстав- 
ленный подъ тьмь же именемъ въ 1870 году на всемйрной ВБиской вы- 
ставку, представляетъ изъ себя ничто иное, какъ прежний, исправленный 
Майеромъ Земмерингск!й локомотивъ „УЛепег-№ 81а“ Гюнтера. Здьсь 
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также, какъ и у того паровоза, устроены двф независимыя другь отъ друга, 
совершенно подобныя поворотныя телёжки, паровые цилиндры которыхъ 
повернуты одинъ къ другому; но въ нротивуположность Ферли здЪсь только 
одинъ котелъь съ длинными кипятильными трубками. Замфчательный но- 
ВЪЙйПИЙ паровозъ системы Мейера находится на \УаШаскеской жельзной 
дорог$, упоминаемой въ главахъ „Узкоколейныя дороги“ и „Верхиее 
строеше полотна желфзной дороги“, ширина пути 60 сантиметровь ко- 
торой только на нфеколько миллиметровъ больше ширины пути приводящей 
всВхь въ удивлеве Фестивютской дороги въ Валлисв (59 сантиметровъ). 
Паровозы этой дороги представляютъ полнёйшее сходство съ локомотивомъ 
Гюнтера 1851 года, какъ легко можно видфть при сравнен!и рие. 216 и 221. 
Поэтому вполнф справедливо этоть паровозъ считать „системы Гюнтера“ 
или, по крайней мрЪ, системы Гюнтера-Мейера. Локомотивъ, представ- 
ленный на рис. 221, вЪеить въ готовомъ къ работф состояви 20.000 килогр., 
т. е. почти столько же, сколько паровозъ Ферли — Фестинюотской желзной 
дороги. Безъ затруднев онъ можеть идти со скоростью 85 килом. въ 
часъ, но допускается только скорость въ 20 килом. въ часъ. Главные раз- 
мБры его едЪдующе: 


Разстоян1е между крайними осями всего па- 


ровоза . ЗОО 5000 милим. 
Разстояне между крайними осями каждой 

поворотной тельжки .. . . (и 10 „ 
Ламетръ колеса... 700 
Общая поверхность нагрЪва котла... . 50 кв. метр. 
Площадь колосниковой рьшетки . .... 1,0 кв. метр. 
Сила тяги. . . . 3000 кграм. 


При этомъ, такъ какъ наровозъ работаетъ, какъ машина сложнаго дЪй- 
стыя, то въ немъ одна поворотная телЬжка имзетъ большие цилиндры, чёмъ 
другая. Швейцаревй инженерь Малле въ Парижф и позже Римроттъ въ 
Гальберштадтв, независимо другь отъ друга, примфнили въ своихъ ДВОЙ- 
ныхъ локомотивахъ, совершенно одинаково, устройство Гюнтеръ-Мейера та- 
кимъ образомъ, что только передняя группа осей укрЪилена въ поворотной те- 
ЛЬЖкЪ, тогда какъ задняя находится въ главной рам паровоза, слФдова- 
тельно, на закруглешяхъ пути она остается неподвижной. Поэтому зл№еь 
значительно уменьшилось количество колЪнчатыхъ соединительныхь трубокъ 
въ паропроводф, по сравненю съ паровозами Фери и Гюнтера-Мейера, но. 
конечно, въ ущербъ плавности хода на закругленяхъ. Такъ какъь, кромЪ 
того, машина компаундъ, т. е. въ одну пару цилиндровъ поступаеть свъжй 
паръ, а въ другую — отработавиий въ первыхъ цилиндрахъ, то получается 
дальнфйшая выгода въ виду того, что въ неподвижные цилиндры можно 
проводить паръ высокаго давлен1я (12 — 14 атмосферъ), а въ цилиндры 
на поворотной телёжкЪ — паръ низкаго давлешя. Поэтому-то паровозы 
Малле-Римротта им$ють спереди значительно большие цилиндры для пара 
низкаго давлен1я, сзади же, напротивъ, меньше — для пара высокаго да- 
влешя; подобные локомотивы ходять въ Германи на Эйфельской желЬзной 
дорогф, на саксонскихъ правительственныхь желфзныхъ дорогахъ, вь Швей- 
цари — на центральной дорог и т. д. На рис. 222 предетавленъ весьма 
сильный паровсзъ послфдняго рода (съ буксеирнымъ тендеромъ). Готовый 
къ работЪ онь вЪеитъ 57.000 кграм. безъ тендера, вЪеомъ въ 31.000 кгр.; 
поверхность нагрфва котла равна 1311/ кв. м., давлене пара равно 14 ат- 
мосферамъ и сила тяги — 8000 килотр. Разстояне между крайними осями 
одной группы составляетъ 1900 мм., общее разстоян1е—6200 мм. Такого же 
устройства бывають и тендеръ-паровозы, наприм$ръ, на лишяхъ Базель- 
Ольтенъ и Ивердонъ-Санъ-Круа. Они оказываются тоже довольно хорошими, 
подобно локомотивамъь съ отдфльными тендерами; на Готтардекой дорог% 
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работаетъ шестиосный тендеръ-паровозъ подобнаго рода, вЗеянй въ готовомъ 
къ работь видф 80.000 втр. 

Въ 50-хъ голахъ, когда начали строить паровозы съ поворотными те- 
Ажками, былъ введенъ, также въ качествф топлива, каменный уголь, зам$- 
ниви!Й собою употребляви!Йся до того времени при отоплении паровозовъ 
коксъ, дававший незначительное количество дыма; послфдв теперь прим$- 
няется лишь изрфдка, напримфръ, на Берлинской городской желфзной дорог, 
проходящей мимо городекихь домовъ, глф весьма важное значен!е играеть 
уменьшене дыма. Въ странахь же, богатыхь лфеомъ, тгдЪ каменный уголь 
добывается въ нобольшомъ количествЪ, а потому дорогъ, его замфняютъ дро- 
вами. На ганноверской западной дорогь Ввеше-Ет4еп паровозы долгое время 
отапливались торфомъ, который и теперь еще употребляется на Ольденбурт- 
ской желёзной дорогФ. Съ 80-хъ годовъ паровозы нефтяныхъ округовъ 
п пограничныхь съ ними областей, какъ, напримБръ, ВЪ Техас и 
Росси часто отапливаются нефтяными остатками (мазутомъ); для топки па- 
ровозовъ употребялютея и разные друге виды жидкаго топлива. Въ такомъ 
случаЪ на тендер% помфщаются не только резервуары для воды, но также и 
для жидкаго топлива. Черезъ соотвфтствующя трубы посредетвомъ струи 
пара это топливо распыляется и вдувается въ топку и въ то же время пе. 
ремфшивается съ возлухомъ. Шри этомъ получается очень высокая темпе- 


ратура и устраняется образоване дыма. 

Вообще очень обременительнымъ является дымъ отъ паровозовъ при ТОПкВ 
углемъ. Поэтому на лондонскихь жельзныхъ дорогахь пофзда съ паровозами 
не ходили въ чертВ города, но часто только до нея. Оть границы же города 
до вокзала ихъ переправляли при помощи канатной тяги и неподвижной паровой 
машины. Этоть дымъ доставляеть массу неудобствъ какъ на вокзалахь и во- 
кругь нихъ, такъ и во время поъздки. Не только сосфдёе жители, но даже и 
пассажиры часто страдаютъ оть него, такъ какъ воздухъ внутри вагоновъ пор- 
титея отъ дыма, & сидЪнья и одежда пачкаются отъ него. При пробздв чрезъ 
туннели пассажиры стараются защитить себя отъ дыма, запирая вагонныя окна. 
Болъе всего заботь причиняетъь дымъ въ длинныхъ туннеляхъ горныхъ дорогь, 
а также на подъемной лондонской дорогЪ, обслуживаемой паровыми локомотивами. 
На такихь туннельныхъ участкахъ особенно сильно страдаетъ отъ него поъздной 
персонатъь 1. 

Вентилящя въ С. Готтардекомъ туннелЪ длиною въ 15 килом. такъ была не- 
удовлетворительна велЪдств!е усиленнаго движеня пофздовъ, что управлен1е дороги 
принуждено было для ремонтныхъ работъ въ немъ выбирать дни съ значительной 
разницей давлен1я воздуха внутри и внЪф туннеля, чтобы естественная вентилящя 
стала хоть нЪъесколько сносной. Съ этою цълью пришлось ограничить также 
и ночное движене позздовъ чрезъ туннель. Этотъ недостатокъ заставиль весною 
1899 года ввести въ употреблен1е изобрътен!е итальянскаго инженера Зассат4о. 
Со стороны туннельныхъ воротъ, у Гёшенена пом$щены были два большихъ 
вентилятора, которые, на разстояши нЪсколькихъ метровъ отъ нихъ, посредствомъ 
двойного желфзнаго кожуха въ 6 метровъ длиною. тянувшатося также подъ 
рельсами, вдували сильную струю воздуха въ туннель, благодаря чему и весь 
дымъ выгонялся наружу, у АНо1о. Благодаря этому, удалось также устранить 
прежий тяжелый запахъ въ туннелЪ. Такъ какъ находя ся вблизи Рейсъ 
можеть доставлять достаточное. количество энерги, то спустя н$которое время 
вентиляторы будуть приводиться въ дЪйстые помощью тюрбинъ, благодаря чему 
значительно сократятся расходы на ихь экосплоатац!ю, которая совершается теперь 
посредствомъ дорогихъ неподвижныхъ локомотивовъ. р 

Въ Арльбергв же паровозы, во время профзда сквозь большой туннель, 
отапливаются нефтью, благодаря чему значительно уменьшается образован1е дыма; 
на открытыхъ же участкахь употребляютъ каменный уголь. Въ АмерикЪ ста- 
раютея для той же цфли, т е. уменьшеня порчи воздуха, примЪнять на туннель- 
ныхь участкахъ электрическую тягу. 


1 Въ описанномъ на стр. 191 старинномъ Джюовйскомъ туннелЪ, длиною въ 
3000 м., славящемся своей плохой вентилящей, въ 1898 г. задохлись машинисть и 
кочегаръ одного пассажирскаго поззда. ПоЪздъ, благодаря крутому подъему, по- 
катилея обратно и наткнулся на шедпйй сзади товарный поЪздъ. Результатомъ 
столкновен1я была гибель массы народа и большой матер!альный убытокъ. 
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Въ то же время всячески старались уменьшить сильное образоване дыма. 
Значительныхъь успЪховЪ въ этомъ въ послЪднее время достигъ только австр- 
сый инженеръ Лангеръ, патентованное устройство котораго затЪмъ было упро- 
щено и улучшено въ Берлин Маркотти. Оно заключается въ слъЪдующемъ: 
струя пара вдувается сверху въ топку, такъ что пласть угля на колосниковой 
р»ЬшеткЪ прикрывается тонкимъ слоемъ пара; въ то же время сверху пламени 
поступаеть воздухъ. Этотъ посльднй перемъшивается съ горючими газами и 
способствуеть полному сгаранйо ихъ въ топкЪ, а слВдовательно свЪтлому окра- 
шиваню выходящихъ газовъ. Пруссвя правительственныя желфзныя дороги и 
друг!я ввели это устройство на нЪкоторыхъ дорогахл, особенно для позздовъ 
мвотнаго сообщеня, и достигли блестящихь результатовъ. Оно уже н®Веколько 
лъть, какъ введено въ употреблене на паровозахъь желЪзной дороги на Ригу. 
Правительственное желЪзнодорожное управлен!е въ Ивейцари въ 1899 г. настоя- 
тельно рекомендовало всБмъ желЬзнодорожнымъ правлешямъ своей страны ввести 
устройство Лангеръ-Маркотти. Въ интересахъь общественной гиены слЪдуетъ 
все болЪе и болЪе стараться о дальнфишихь улучшешяхь приборовъ, уничто- 
жающихъ дымтъ, и о всеобщемъ примВнени ихъ при жел знодорожномъ движен]и. 
Посл днее благодаря этому освободится отъ одной изъ непр!ятныхъ своихъ сторонъ. 
ЧрезмЪрно дымяпйя паровозныя и фабричныя трубы, повидимому, нисколько не 
говорятъ въ пользу современной техники, достигшей такого большого развитя и 
имЪющей въ своихъ рукахъ дЪйствительное средство для уменьшения непр1ятнаго 
дыма; къ сожальню, примфнен1е приборовъ для уменьшеня дыма часто встрЪ- 
чаетъ препятств!е въ экономической сторон этого вопроса, и взяткахъ 


Въ осрединЪ 70-хъ годовъ было сдфлано замфчательное съ экономической 
стороны улучшен въ дЬлЪ утилизащи пара локомотивовъ; въ это время 
уже ранфе упомянутый инженеръь Малле началь строить паровозы съ ком- 
паундъ-машинами. Нри одинаковой работоспособности, эти локомотивы въ 
сравнени съ двойными паровозами, употреблявшимися ло настоящато вре- 
мени, даютъ значительную эконом!ю въ парф и углф. Въ то время, какъ у 
двойныхь локомотивовъ свЪй паръ изъ котла поступаеть въ два одинако- 
выхь по своей величинЪ цилиндра и посл исполнен!я работы черезъ па- 
ровыпускную трубу выходить изъ каждаго цилиндра отдфльно на свфжй 
воздухъ, — при компаундъ-назовозахъ свЪяйй паръ проходить только въ 
одинъ цилиндръ, такъ называемый цилиндръ высокаго давлен!я; злЬеь онъ 
отдаетъ часть своей энерти поршню, а затёмъ черезъ промежуточный паро- 
вой премникь, помбщающея въ дымовой коробкЪ, -— такь называемый 
ресиверъ, — поступаеть въ пилиндръ низкаго давлен!я для того, чтобы 
использовать здВеь дальн®Ишую часть своей энерги, и уже только посл 
этого выходить черезъ паровыпускную трубу на свфжй воздухъ. (При 
важдомъ оборот ведущихъ колесъ двойного паровоза выпуекъ мятаго пара 
происходитъ 4 раза, слБдовательно, слышны четыре „удара пара“, тогла какъ 
У компаундь-локомотивовъ — только два). Давлене пара при впуск его 
въ цилиндръ низкаго давлен!я значительно меньше, чВмъ при входё въ пи- 
линдръ высокаго давленя, соотвфтотвенно сдфланной имъ работь и умень- 
шен!ю его температуры. Для того, чтобы общее давлене на каждый пор- 
шень и исполняемая ими работа въ обоихь пилинлрахъ, по возможности, 
были одинаковы, цилиндру низкато давленя придаютъ больший даметръ. 
При компаундъ-паровозахъ выгоднфе пользоваться болфе высокимту давлешемъ 
ВЪ котлЬ, — оно должно по крайней мЪрЪ равняться 12 атмосферамъ, но 
Часто его доводятъ до 14 и 15 и даже до 16 атмосферъ; при этомъ тре- 
буетея лить незначительный перерасходлъ въ топливф. Самое большее ко- 
личество послфдняго должно сожигаться для преврашешя воды въ паръ. 
Велфдетв!е этого и благодаря лучшему использован пара, получается сокра- 
шене въ расходф на уголь при компаундъ-паровозахъ. Въ данномъ случаз 
особенно выгодное вмяше оказываетъ то обстоятельство, что паден!е тем- 
пературы пара, т. е. разница въ тенлотЬ при начал и конц каждаго раз- 
маха поршня, здЪсь значительно меньше, чфиъ въ обыкновенныхь парово- 
захъ, такъ что меньшее количество пара теряется велфдетв!е, осажленя 
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влаги на стЁнкахъ цилиндровъ. Наконецъ, есть разница въ давлен!и на обфнхъ 
сторонахъ поршня, а слдовательно и потеря пара черэзъ зазоры поршня. 

Уже вь началЪ 1834 года нъмецый инженеръ Г. М. Рентгенъ, завфдующий 
технической частью самаго большого голландекаго машинно-строительнаго завода 
и верфи, 9тот600{-Маёзсварр} въ РоттердамЪ, получилъ во Франщи патентъ на 
компаундъ-машину (паровую машину съ двойного дъйствя), въ которомъ было 
сказано: „ТЬ же самыя выгоды можно было бы получить при введеи си- 
стемы двойного расширеня и на желЪзнодорожныхь машивахъ“. Палентомъ 
Рентгенъ однако не воспользовался. Черезъ двадцать лЬтЪ, вкакь передаеть 
Кольбурчъ, англичанинъ Самуэль построилъ первый компаувдъ-паровозъ, но съ 
какими послъдетыями — неизвЪетно. Дальнфйпйя попытки по устройству такого 
паровоза были произведены въ 1860 году англичаниномъ Кемпомъ, а въ 1866 г. 
французомъ Жулемъ Морандьеръ. За ними идуть различные американцы съ 
самостоятельными проектами и патентами, однако и ими не было построено НИ 
одного компаундъ-наровоза. Впервые это удалось осуществить Малле. Много 
льтъ онъ занимался устройствомъ пароходной компаундъ-машины, а ВЪ 1874 году 
онъ получилъ патентъ на компаундъ-паровозъ, при чемъ по его систем% оба 
паровые цилиндра могли также и одновременно получать свъжЙ паръ изъ котла, 
для получен1я большей работы при началЪ хода паровоза и на подъемахъ. Пер- 
вые три компаундъ-паровоза Малле въ 1816 г. были построены Шнейдеромъ и К? 
въ Крезо (Франц!я) для жельзной дороги Байопъ-Рарриць. КромЪ Малле, съ 
1880 г. много работалъ надъ устройствомъ и дальнфИшимъ усовершенствоваемъ 
подобнаго рода паровозовъ русе. ген. Петровъ, фонъ-Боррись въ ГанноверЪ, 
-Воредель-—въ Ангши, ВаасИи — въ СЪФверной АмерикБ и мномя друйя лица. 

Большинство компаундъ-паровозовъ мы ветрчаемъ теперь въ Роесми, Гер- 
мани и Авотрш, за ними идеть Америка, тогда какъ Ангмя въ этомъ отно- 
шенши н%околько отстала. При точномъ исполнени и хорошемъ управлении 
паровозы эти оказываются гораздо экономнЪе по расходу пара и угля, ЧЪмЪ 
паровозы двойного дЪйствя, причемъ экономя въ углЪ, при особенно выгод- 
ныхъ условяхъ, достигаеть 20 б/о, что имфеть громадное экономическое зна- 
чене при большомъ ежегодномъ потреблеши угля паровозомъ. Поэтому 
компаундъ-паровозы особенно притодны въ т5хъ желЪфзнодорожныхь стра- 
нахъ, гл пфна на уголь стоить очень высоко, а какого-нибудь другого то- 
плива не имфется. Конечно, они пфлесообразны только для пофздовъ, про- 
б$гающихь безостановочно болышя растоявшя, т. е. для скорыхъ и товарныхъ 
большой скорости; напротивъ, они непригодны для обыкновенныхъ товарныхъ 
побздовъ или для маневренной службы. При трогаи съ мФета цилиндры 
работають съ неравной силой ', что вредно отзывается на силЪ тяги и на 
сообщении пофзду полнаго хода. Поэтому паровозы, которые должны дълать 
частыя остановки, при такомъ устройств нехороши. Прусское управлен! 
казенныхъ желЁзныхь дорогь для скорыхъ пофздовъ употребляетъь только 
компаундъ-паровозы, для товарныхъь ще — строить паровозы старой кон- 
етрукщи. 

Съ средины 80-хъ годовъ начали строить паровозы съ тройнымъ расши- 
решемъ пара. Веббъ, начальникъ самыхъ большихъ англйскихь желфзно- 
дорожныхъ мастерекихъ въ Сге\е (6500 рабочихъ), гдЬ сосредоточены про- 
изволство стали и прокатка рельсовъ, гдЪ приготовляютъ механизмы для 
стрЪлокъь и сигналовъ, поворотные круги и пр., строятъ вагонныя рамы и 
главнымъ образомъ паровозы, гдЪ однимъ словомъ сосредоточены: металлур- 
гическая, прокатная и машиностроительная техника, построилъ здЪеь первый 
подобный паровозъ, за которымъ посл6довало здЪсь множество другихъ. Оба 
пилиндра высокато давленя лежатъ внЪ, а цилиндръ низкаго давлевя внутри 
рамы подъ дымовой коробкой. Эти паровозы служать для быстрато движен!я 
скорыхъ пофздовъ Лондонской и СЬверо-Западной желЬзной дороги. Юра- 


1 При опредЪленномъ положенши поршня и золотника свЪжЙ паръ не прони- 
каеть въ цилиндръ высокаго давлешя. Въ этомъ случаъ цилиндръ низкаго давле- 
я долженъ быть наполненъ свЪжимъ паромъ соотвЪтственно меньшаго давлезя. 
Для этого служить особый приборъ, который устраивается весьма разнообразно. 
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Симплонская дорога уже 3 года тому назадъ на своихъ горныхъ участкахъ 
съ 259/00 подъемомъ тоже ввела тройного расширен!я паровозы, съ тремя 
ведущими осями и передней подвижной поддерживающей осью. Ихъ ци- 
линдръ высокаго давлешя лежить подъ дымовой коробкой, а оба цилиндра 
низкаго давлешя находятся снаружи. Три мотыля здфсь наклонены другь 
къ другу подъ угломъ въ 120%, нто выгодно отзывается на вращательномъ 
движенши. Эти паровозы обладаютъь весьма большою работоспособностью. 

Въ 1885 году 4е Сейв, директоръ эльзасскаго машиностроительнаго 
акщонернаго общества, построиль четырехцилиндровый компаундъ-паро- 
возъ, у котораго оба цилинлра высокаго давлен!я находятся внутри рамы, а два 
цилиндра низкаго давленя внф ея. Это устройство съ большимъ успфхомъ 
было примфнено на французской Сфверной жел зной дорогВ и вскорф благо- 
даря большой работоспособности паровоза получило общее признаше и рас- 
пространеше сначала на Баденской, а затёмъ на С.-Готтардокой желЬзныхъ 
дорогахъ и др. На послёдней скорые пофзла съ такими паровозами, вуея- 
щими 140,000 кгр., на участкахъ съ 259 (1:40) подъемомъ идутъ со 


ы знач > и -; а поечана т 


скоростью 45 километр. въ часъ, въ то время какъ на горизонтальномъ пути 
съ значительно большимъ грузомъ-- могуть идти со скоростью 90 километр. 
въ часъ. При этомъ паровозъ развиваеть до 1200 лошадиныхт, вил, что 
является огромнымъ усцбхомъ, если принять во внимаше, что за 70 дфтъ 
ло этого „Коскеф“ могь только давать \/з0 этой работоспособности. На рис. 
223 представленъ этоть знаменитый С.-Готтардев!й паровозь вмфетб со евоимъ 
пофздомъ. (Оба цилиндра высокаго давлешя лежать между рамой и ипере- 
дають свою работу на первую ведущую ось, въ то время какъ оба наружные 
цилиндра низкаго давленн приводять въ движене среднюю ведущую ос. 
Въ готовомь къ работ состояши этоть паровозь безъ тендера вЪсить 
65,000 ‘килогр., а съ тендеромъ 102,000 килогр. Сила тяги его достигаетъ 
1500 вгр., давлевше пара въ котлф 15-ти атмосферъ. 

Точно также, ва горныхъ учаеткахь прусскихь правительственныхь же- 
Узныхъ дорогь недавно производилось испыташе одного четырехцилиндро- 
ваго компаундъ-паровоза; другой подобный паровозь въ улучшенномъ вил% 
быль выставленъ на всехйрной Парижской выставкЪ 1900 года. Все боле 
и болфе возрастающия сношевя по этимъ дорогамъ заставляютъ какъ можно 
скорфе ввести болфе сильные паровозы, чЪфыъ ть, которые употребяяются 
теперь. 

Въ СБверной Америкв теперь распространяются четырехциливдровые 
паровозы, а именно конструкщи ВайкИп’а (Балдвинскаго паровозостроитель- 
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нагс завода въ Филадельфии). Цяландръ высокаго давлежя помфщается или 
выше или ниже цилиядра низкаго давлевя. На рис. 252 представленъ такой 
паровозь (ем. стр. 284). На венгерскихь правительственныхъь желёзныхъ 
дорогахъ снова начали располагать цилиндры высокаго и низкаго давлен!я 
одинЪ за другимъ, примфиивъ такимъ образомъ устройство, часто употребляе- 
мое у фабричныхъ машинъ. 

На четырехцилиндровые компаундъ-паровозы можно указать, какъ на 
паровозы блажайшаго будущаго, которые повсюду, гдБ движене болфе или 
менфе сильно развито, доставляютъ громадныя экономичесяя выгоды, —- если 
только до того времени во всфхъ главныхъ странахъ паровые локомотивы 
не будутъ замфнены электромоторами. При теперешней высотф, на которой 
стоить современная электротехника, послфдняя можеть дать, конечно, совер- 
шенно новое направлеше всему желфзнодорожному дБлу. 

Недавно испытывавшИ ся электричесый паровозъ Гейльмана, въ ко- 
торомъ теплота пара, благодаря паро-динамо, преобразовывалась въ элек- 


= 


223. Самый скорый въ м!рЪ паропозт, Е 
построенвый Ва1Ч1’ской фабрикой въ Филадельфи аля жел®зи. дороги Филздель я я Нез. 


трическую энергию, которая, въ свою очередь, при помощи электромото- 
ровъ приводила въ движен!е колесо паровоза, — обманулъ возлатгавийяся 
на него надежды. Хотя ходъ его очень спокоенъ, онъ не даетъ такъ 
называемаго колебашя паровоза, но зато преобразоване паровой энерпи 
здЬеь въ электрическую съ экономической точки зрфв!я оказалось невыгод- 
УЗымъ, такь какъ изъ 1350 лошад. силъ, развивавиихся въ цилиндрахъ па- 
ровой машины при скорости въ 100 километр. въ часъ (по горизонтальному 
пути), на сцфиной крюкъ передается только 530 лошад. силъ, т. е. можеть 
быть использовано только 39%/0 всей работы паровой машины. Напротивт, 
при новЪйшихъь компаундъ-паровозахь желфзной дороги Рагз-Гуоп-Мед]- 
{еттап6 утилизируется 52/0 этой работы, причемъ изъ 1000 лошадиныхъ 
силъ, развиваемыхъ вЪ паровыхъ цилиндрахт, на сцфиной крюкъ передается 
520 лошадиныхъ силъ. Если принять во внимане въ три раза больший соб- 
отвенный вфеъ и значительно большую стоимость паровоза Гейльмана, то 
ясно, что подобная форма использовашя электрической энерми не будеть въ 
состояви вытфенить паровые локомотивы; не сумфютъ этого едфлать и ба- 
тареи аккумулаяторовъ. Та форма электрической тяги, которая получила 
право гражданства на горныхъ, городскихъ и промысловыхъ желёзныхъ до- 
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рогахъ, а также на н$фкоторыхъ лишяхъ мЪетнаго назначеня (энермя полу- 
чается непосредственно отъ питательнаго провода), для всеобщаго введеня. 
въ желфзнодорожной сти, нуждается въ дальнфйшихъ усовершенетвоваяхь 
и испыташяхъ. При этомъ слфдуеть также принять во вниман!е и страте- 
гическую точку зря. | 

Изумительные усп$хи, которыхъ  ДОСтИтлИ со времени Рэнгилльскаго. 
состязаня до настоящаго времени въ верхнемъ строении полотна желфзной 
дороги и машинномъ дЪлф, можно яено видфть изъ обзора одной английской 
главной желфзнодорожной лини (для 1831 и 1848 гг. данныя указаны о 
СагЕ’У). 


| 1881 | 1848 | _ 1898 

ВЪсъ рельса на погонный 

метръ, 17,4 кгр.. 25 кгр. 44,6 гр. 
Длина рельса. .. . :.. 4,5 метр 6,1 м. | 6,1 м, 
Средыйй взЗеъ пассажирскаго 

поззда безъ паровоза. . . | 11000 крам. | 58000 кгр. | 140.009 кгр. 
Среднй вЪсъ пассажирскаго 

вагона, включая поворотную | 

телЪжку . . Зе .| 3300 кгр. 4000 кгр. | 20.0009 кгр. 
Средняя скорость пассажир- | 

скаго пофзда . .. .. .| 26 кметр. 48 км. 64 км. 
Наивысшая скорость пасса- | 

жирскаго пофзда. ... .| 3 и 80, 120 „ 


1 . 
(въ единичныхь 
случаяхъ) 


Средй вЪеъ паровоза безъ | 

тендера г 100 кгр. 18.300 кгр. 38.6000 кгр. 
Наивысший вЪеъ паровоза безъ 

тендера . 7100 кгр. 35.560 кгр. | 55.000 кгр. 

({наровозъ 
| Крамптона). 

Средняя поверхность нагрЪъва. 

котла . . .. .. 25 КВ. М. 75 кв. м. | 105 кв. м. 
Давлеше пара... . , 3,5 атм. | 6 амм. 14 атм. 


Вышеприведенныя цифры за 1898 т. часто значительно ниже, чфмъ 
теперь. Но наибольшей скорости и вЪсу паровозовъ на первомъ м$ств 
слЪдуетъ поставить Америку. Съ 1897 г. между Филадельфмей и Атлантикъ 
Сити во время купальнаго сезона скорые пофзда ходятъ въ среднемъ со 
скоростью 111 километр. въ часъ: выешая скорость, которой они достигаютъь, 
равняется 130 км. въ часъ. Нродолжительность пофздки отъ Камдена до 
берега на разстояни 89 километр., изъ которыхъ 41 километр. приходится 
на подъемы, а 48 км.—на уклоны и горизонтальный путь, составляетъ 47—48 
минутъ. ВЪеъ поЪзда, включая вфеъ въ 103,000 кгр. паровоза и тендера, 
колебался между 250,000 кгр.и 310,000 кгр. На рис. 224 представленъ этотъ 
паровозъ, у котораго поверхность нагр$ва котла равна 171 кв. м., большая 
ведуния колеса—имЪютъ 2140 миллиметровый д1аметръ, а 4 паровыхъ цилиндра 
развиваютъ работу въ 1,300 лошадиныхъ силъ. По силЪ тяги ему равенъ новый 
3/5 осный паровозъ скораго пофзда австр!Иской правительетвенной дороги 
(рис. 225). ВЪеъ паровоза во время работы безъ тендера достигаетъ 69,800 гр. 
а съ тендеромъ 100,000 кгр., поверхность нагрфва котла 207,9 кв. м. и площадь 
колосниковой рфшетки — 3,1 кв. м. Этотъ паровозъ можетъ тащить пофздъ, 
вЪсомъ въ 207,000 кгр., на 109/00 подъемъ ео скоростью 65 километр. въ 
часъ, на 22 °/юо подъемъ со скоростью въ 34 килом. въ часъ; при этомъ 
ОНЪ развиваетъ силу тяги отъ 5500 вгр. до 8200 кгр. и до 1300 лошади- 
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Компауидт-паровозъ большой скорости на австр! Яекихъ правительственных дорогахъ 18% 


чом ти 


226—227. Англ1йек! паровозы большой скорости, 
226. Паровозъ Отевь Уе!ого’окой ж, дороги 1895 227. Паровозъ Хоть-Еаз(ега‘ской ж. дороги 1895. 


в ” 
Залат моятыких | САГАТ мМовтн Гм. 


223. Дьъпадцати-колесный ямериканск{ Я това риый паровоз (Ма5о4оп-ГоКошоЦуе) 1898 г. 
Пострасвъ ва Вгосеной фаброк\ в Пк 
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ныхь силъ (см. стр. 124). Слёдуеть замЪтить, что у него налъ котломъ. 

помфщается длинный паровой колпакъ (сборникъ), который для предохра- 

нен1я оть охлажденя окруженъ теплонепроницаемой массой. Наружный 

видъ этого паровоза, 

благодаря этому не- 

блестящь. Онъ силь- 

но отличаетея отъ 

проетыхъ анг йскихъ 

локомотивовъ, два, 

образца которыхъ и 

предетавлены на рис. 

226 и 227. Одинъ 

изъ нихъ имЪетъ лишь 

одну ведущую о6ь. 

5 лЁть тому назадъ 

въ СЪверной АмерикЪ 

229. Паровозъ Сафнсаге?а для Ма@а!1501-1п41апаро113 ской были по-строены не- 
жел. дороги 1847. . рии .. 

(Первый соеднненный паровозъ трешя и зубчато-колееный). ооыЕновенно тяжелые 

1/6 осные паровозы 

для товарныхъ пофздовъ. Рис. 228 изображаетъ наровозъ такъ называемый 

„Мастодонтъ-системы“ на Большой С$верной желфзной дорогВ съ поверх- 

ностью нагрЪва въ 805 кв. м. и вфеомъ въ 96,500 ктр. Но друШя дороги 

и эти цифры уже успфли перегнать. Такъ, наприм$ръ, на Иллинойской 

Центральной дорогь 4/6 осный паро- 

возъ вфеитъ 105,200 кгр. (безъ тен- 

дера), причемъ нагрузка на каждое 

ть ведущее колесо равна почти 11,000 

килогр. Ширина котла — 2,3 метра, 

поверхность нагр$ва его — 325 кв. м.; 

площадь колдосниковой рфшетки — 

3 1/2 кв. м.; въ немъ помщжается 


м 484 щаровыя трубки. Верх 
т край его лежитъ на высот 4-хь (!) 
| метровъ надъ рельсами (ем. рис. 171). 
Тендеръ его, по американскимъ 
даннымъ, выЪшаеть въ себЪ 80 куб. м. 
т воды и 12,000 кгр. угля. 
| т Истор1я зубчатоколеснаго 
1 паровоза 
< 1] Истор!я зубчатоколеснаго паро- 
ТУ а воза находится въ ТЬеной связи съ 
230. Зубчато-колесный паровозъ Моци{- исторей зубчатыхъ желфзныхъ до- 
Уазв1из{оп?екой жел. дороги, = < 
Третье устройство 1871. рогъ, приведенной въ первой глав 


(стр. 149 и далЪе). Бленкинсонъ 
въ 18 году заказаль первый паровозъ такого рода у Муррея, 
и черезь тодъ этоть паровозъ былъ пущенъ въ ходъ. Хотя на весьма 
значительныхь подъемахъ онъ могъ тянуть грузъ со скоростью, дохо- 
дящей до 5 килом. въ часъ, тфмъ не мене и на горизонтальномъ пути 
онъ шелъ очень медленно и къ тому же имфлъ крупные недостатки, пре- 
нятствовави!е его раснространенлю. Слфлующимъ и дйствительно годнымъ 
для движен!я оказался зубчатоколесный паровозъ, построенный черезъ 86 
лЪть посл этого по проекту Каткарта Балдвинскимъ заводомъ (въ Фила- 
дельф1и) для уже прежде упомянутаго крутого подъема (60°/0) Мад1зоп- 
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п апорой8'ской жел. дор. Движеню колесъ, соединенныхъь между собою, 
происходило, какъ видно изъ рис. 229, благодаря двумъ цилиндрамъ, нахо- 
дившимся возль дымовой камеры. Передняя часть котла, въ сравнени оъ 
теперешнимъ устройствомъ паровозовъ, — очень длинна (длина дымогар- 
ныхЪ трубокъ равна была 5206 милим.). Почти по срединЪ этого паровоза, 
пфеившаго 80.500 килогр., находилось зубчатое колесо, которое приводилось 
во врашен двумя вертикально стоявиими паровыми цилиндрами посред- 
ствомъ двухъ передаточныхъ колесныхъ механизмовъ и зацфвиляло за чугун- 
ную зубчатую рейку, проложениую посреди пути. Пятый (1!) цилиндръ 
(наверху котла) служилъ для опускавя зубчатаго колеса на крутыхъ уча- 
сткахъ и для подниманя его на бол&е ровныхъ мфетахъ, гдё зубчатая рейка 


231. Паровозъ жел. дороги Риги 1971, 
построзиный швейцарской пзровозной и машинной фабрикой \Уииегиг 


не была проложена, и гдЪ этотъ локомотивъ дфйствовалъ подобно обыкновен- 
ному паровозу тревя. Слфдовательно, мы видимъ здфеь уже соединенше 
Зубчатоколеснаго паровоза съ паровозомъь тремя, который потомъ, 28-ю 
Годами позже, въ улучшенной Ритгенбахомъ форм%, а затфмъ въ усовершен- 
ствованномъ въ 1885 году Абтомъ вид® былъ введенъ въ употреблене прежде 
всего въ Германи. 

Первый годный къ употребленю чистый зубчатоколесный паровозъ 
Аля зубчатой рейки изъ полосового желфза былъ спроектированъ въ 1867 
году, Магз!’омъь и АщЩеп’омъь для горной желфаной дороги на Моунтъ-Ва- 
ШиНРТОНЪ. Посл того какъ зубчатоколесный паровозъ, построенный ВЪ 
1866 году Бостонской фабрикой, оказался непрочнымъ. Послёдшй имфлъ 
весьма простое устройство и напоминаль странные локомотивы той же 
‘Траны 1$30-хъ годовъ. Вертикально стоящий котелъ могъ вращаться 
вокругъь двухъ цаифуъ И благодаря этому всегда могъ принимать вертикаль- 


Промышленность и техинка. (Хх и 
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ное положене на различныхь крутыхъ спускахъ и подъемахъ. На немъ не 
было питательнаго насоса для парового котла, и вмЪетВ съ тёмъ и резер- 
вуара для воды. Питаню котла водою могло происходить только лишь 
по окончаний движешя и ©ъ выпускомъ пара. Эти-то крупные недостатки 
и послужили въ скоромъ времени причиною появлен!я паровоза, изобр$тен- 
наго Магз’омь и инженеромъь АШЩеп’омъ. Паровозъ этоть былъ по- 
строенъ и пущенъ въ ходъ въ 1868 году. Этотъ второй паровозъ для 
горных желфзныхъ дорогъ, тоже снабженный стоячимъ котломъ, для 
безопасности спуска внизъ имфлъ изобрфтенный Матзомъ воздушный 
тормазъ, который съ этихъ поръ мы находимъ у веёхъ паровозовъ, пред- 
назначенныхъ для зубчатыхъ дорогъ. Въ пароотволъ (направо на рис. 291) 


232. Паровозъ съ двуплечимъ рычагомъ Горнергратской жел. дороги 1898, 


включена особая короткая труба съ приспособленемъ для закрывашя. При 
спускахъь съ горы, гдф нофздь идетъ внизъ, благодаря собственной силЪ 
тяжести, машинисть открываетъ этотъ замыкалель для сообщеня трубы 
съ наружнымъ воздухомъ и спускаетъ зубчатое колесо, чтобы нпаровозъ ра- 
боталъ какъ зубчатоколеесный. Поршни паровыхъ цилиндровъ начинаютъЪ 
тогда всысывать воздухъ и сжимать его, велфдетв!е чего является противо- 
дфйств!е ихъ движеню. Этотъ сжатый воздухъ машинисть можетъ выпу- 
скать или медленно, или быстро и такимъ образомъ хорошо и безопасно 
регулировать скорость хода пофзда. Сильное же образоваше теплоты, 
происходящее при этомъ сжати воздуха, устраняется вирыскиваемъ въ 
пилиндръ воды, которая испаряется и выпускается наружу. 

Паровозъ 1868-го года въеилъь 6500 килогр. и могь тащить въ гору 
такой же грузъ со скоростью 3 километр. въ часъ, съ горы же, напротивъ, 
онъ могъ идти вдвое скорфе. Въ 1871 году МатзВ видоизм$нилъ свой паро- 
возъ, устроивъ два передаточныхъ вала (какъ показано на рис. 230), кото- 
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рые воспринимали работу отъ двухъ цилиндровъь и передавали ее посред- 
ствомъ зубчатаго колеса ведущему зубчатому колесу. Стояч котелъ так 
былъ установленъ на колесной рамЪ, что на подъемф въ 1005/00 (1: 10) 
оказывался вертикальнымъ. На горизонтальномъ же пути онъ стоялъ на- 
клонно,— 970 можно видЪть съ тфхъ поръ на веёхъ зубчатоколесныхъ паровозахъ, 
хотя благодаря такому устройству паровозы имфли видъ довольно некрасивый, но 
оно было необходимо для того, чтобы и на самыхъ крутыхъ подъемахъ верхняя 
крышка огневой коробки и верхн!я огневыя трубки были покрыты водой. 
По образцу паровоза дороги на Моунтъ-Вашингтонъ, построеннаго въ 
1868 г. Риггенбахъ составилъ проектъ своего извЪетнаго горнаго локо- 
мотива для желфзной дороги на Риги, который былъ однако сущест- 
венно лучше предыдущаго. Локомотивъ этоть представленъ на рис. 231. 
Впереди находится мфето для поклажи, сзади устроено помфщенве для маши- 


233, 


Четырехъ цилиндровый паровозъ съ одноплечимь рычагомъ Р!&ез Реак’ской 
жел%з. дороги 1898. 
Построепный на паровозной Ва!ами’ской фабрик» въ Филадельфии. 


ниста. Эдфеь оба паровые цилиндра приводятъь въ дЪйстые передаточный 
валъ, который посредетвомъ двойной зубчатой передачи приводить въ мед- 
ленное вращательное движен!е заднюю ведущую колесную ось съ главнымь 
зубчатымъ колесомъ, Маметромь въ 64 сантим. Четыре поддерживаюлия 
колеса паровоза свободно сидять на осяхъ; они служатъ только для опоры 
эго, слъдовательно исключительно для передачи вфеа его на рельсы. Дви- 
жеШе же обусловливается зубчатымъ колесомъ, захватывающимъ зубчатую 
рейку. Разстояще между осями колесъ паровоза равно 3 метрамъ, вЁеъ 
его — 16.000 килогр. 

У чисто зубчатоколесныхь локомотивовъ работа поршня парового 
цилиндра передается на колесныя оси не непосредственно, а замедленно при 
помощи промежуточных передачъ. Она можетъ, напримёръ, передаватьел 
или черезъ зубчатую передачу — какъ у паровозовъ Магэв’а и Риггенбаха, 
или при помощи двуплечато качающагося рычага, — какъ на рис. 282, 
или одноплечаго — какъ у паровозовъ Абта. Въ такомъ случа  пор- 
шень парового цилиндра передаетъ свою работу на длинное плечо рычаги, 
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въ то время какъ короткое плечо при помощи шатуна передаетъ ее веду- 
шимь колесамъ. Въ то время, какъ первое плёчо пройдетъ больший путь, 
короткое за то же время сдёлаетъ меньшИй путь, слбдовательно, оно дви- 
жется медленнфе поршня. Качающиеся рычаги допускаютъь большую ско- 
рость, зато зубчатая передача даеть меньше толчковъ. 

Если бы было желательно работу пара передать непосредственно на ведущее 
колесо, какъ это бываеть у паровозовь треня, то поршни должны были бы 
лишь медленно двигаться въ паровыхъ цнлиндрахъ, такъ какъ зубчатая тяга 
не допускаеть большой скорости Поэтому, для достиженя того же самаго 


234. Паровоэъ Пилатской жел, дороги, 
построенный шаейпарской паровоаной фабрикой \Уииониие, 


дЬйстия, пришлось бы значительно увеличить поверхность давлевя пара, 
т. е. площадь поршня, а благодаря этому увеличились бы разм5ры машины, 
и ола стала бы дороже. Вторымъ неудобствомъ было бы, кромф того, 
еще то, что горфые на колоениковой рёшеткВ было бы слабфе, велфдетвые 
уменьшешя числа выпусковъ пара въ конусъ. Благодаря этому умень- 
шилось бы образоваше пара въ кота и выфетВ съ тёмъ производительная 
сила паровоза. Исключене изъ даннаго правила представляютъ только 
упоминаемые далфе нов®йлИе паровозы Падангской желфаной дороги (на 
Суматрз). ЗдЪеь зубчатое колесо приводится въ движене безъ промежу- 
точной передачи; парообразоваше увеличено, благодаря соотвфтетвенному 
увеличеншю площади колосниковой рЬшетки. 

Большая скорость хода поршня теперь ветрфчается во всъхъ паровыхь ма 
шинахъ; точно также принято большое число оборотовл» рабочихъ валовъ на фаб- 
рикахъ и разныхъ машинахъ; на первомъ мЪотЪ въ атомъ отношенши стоить 
Америка, затьуъ Авгия. Какъ уже было подробно объяснено, можно получить 
одну и ту же работу машины, изм5ряющуюся произведешемтъ изъ, усизя на скорость 
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нъ секунду, при маломъ усили, но при большой скорости и, обратно, при малой 
скорости. но зато при большемъ увеличении усилм. Величина усншя бываеть 
однако опредъленная для размЪ%ровъ всей передаточной системы. Чфмъ усиме 
больше, тьмъ послфдняя должна быть крфпче; точно также должны тогла быть 
тяжелье и подшииники, и рамы и т. д, Постройка двигателей съ незначительнымь 
числомъ оборотовъ, при одной и той же работоспособности, обходится поэтому 
дороже, и ови должны быть тяжелее, чъмъ двигатели съ большой скоростью вра- 
щения, Это можно объяснить на слъдующихъ авухъ» весьма простыхъ примЪрахъ: 

1) Если работа въ 10 лошад. силъ передается ири помощи жельзнаго вала. 

то этоть валъ при количествЪ оборотовъ въ мнвуту п, гдъ 
п-5 150 400 24.000, 
долженъ имЪть 
д1аметръ въ 85 65 50 8 милим. 

Сльловательно, въ зависимости отъ скорости вращеня вала, размЪры его соотвЪт- 
ственно или увеличиваются, или уменылаютея. Если же, напротивъ, допустить 
для вала съ 85 милим. д1аметромъ 400 оборотовъ въ мипуту, то онъ можегь переда- 
вать 100 лошад. силъ, слЪдовательно въ 10 разъ больше; 24.000 оборотовъ въ 
минуту встрЪчаются въ паровыхтъ тюрбинахъ особаго типа. 

?} У паровыхъ машинъ миноносокъ, приводящихь въ движене пароход- 
ный вивтъ, при 350 оборотахъ колЪнчатаго вала въ минуту, вЪеъ машины соста. 
вляетъ только 6—8,5 килогр. на лошад. силу. У медленно вращающихся валовъ 
обыкновенныхъ царовыхъ машинъ, в5съ машины, приходящся на каждую лошад. 
силу, составляеть величину въ 10—25 разъ большую вышеприведенной, смотря 
по конетрукши машины. Въ паровыхт, машинахъ штанги и цаифы просверли- 
ваются (дЪлаются пустотвлыми), съ цвлью уменьшить вЪсъ ихъ. Такъ, паровая 
машина, выставленная въ Парнжь въ 1900 году Борзигомъ изъ Берлина 
вреила вмЪстВ съ маховымъ колесомъ, въ 40.000 килогр. вЪъеомтъ, 310.000 килогр., 
причемъ кольънтчатый валъ при 40 оборотахъ въ минуту давалъ 2000—2800 лошад. 
силъ; т. е. на каждую лошад. енлу приходилось около 110—155 кгр. Одиваковой 
силы машина контрминоносца дФлаеть 340 оборотовь въ минуту, т. ©. въ 
5! . разъ больше, и вЪейтъ тозько 15.000 килогр., т. е, ва каждую лошадивую 
силу приходитея 5—7). килогр. 

Слъдовательно, при ббльшей скорости вращеня, сберегаютъь какъ м\Ъето, 
такъ и расходы по устройству, & потому большия скорости теперь и прямфняютл, 
повеюду при постройкъ, какъ вообще всякихЪ хашинъ, такъ и локомотивов, 
впрочемъ, ве выходя за опредЪленные предълы, 

У паровозовъ тремя нЪкоторыхъ американскихъь и англ@екихъь скорыхъ 
пофздовъ скорость хода поршня достигаеть 7 м./сек.; что является весьма боль- 
шой цыфрой съ точки зарьи!я машиностроевя. Еще 25 льтъ назадъ неохотно 
давали скорость въ 4 метра, затьмъ поднялись до 5 м., чтобы потомъ через 
коротый промежутокъ времени значительно превысить и эту границу... 


Стояч котелъ, неемотря на разаичныя преимущества, оказался не 
такъ выгоденъ при эксилоатати, какъ лежач!й, который и былъ введенъ на 
прочихъь горныхъ дорогахъ: на Артъ-Риги Риггенбахомъ, а въ 1875 году 
Маршемь на Моунтъ-ВашинттонЪ. По этой же причинв нфеколько лЬтъ 
спустя стали помфщать котелъ перпендикулярно продольной оси паровоза 
какъ, напримфръ, это имфеть мЪфето на паровозахъь жел®зной дороги на 
Пилатусъ (рис. 234.). Послёдне, въ противоположность зубчато-колеснымъ 
паровозамь другихъ дорогь. находятся въ непосредствениой связи съ 
пассажирекимь вагономъ. ‘Такъ какъ велбдетве сильнаго подъема этой 
дороги, равнаго 480°/ю (почти 1:2) вагоны здбсь построены очень 
легкими, а сила тяги здфеь должна быть большой, то вфеъ вагона его 
34 мЬстами не вполнф достаточень для того, чтобы въ должной мфрь 
ослабить нензбЪжныя колебаня паровоза вверхъ, внизъ и вбокъ. Пос- 
лфдня, напротивъ, передаются пассажирамъ, и ни на какой другой до- 
рогь эти непрятныя явлешя не даютъ себя такъ сильно чувствовать. 
Поэтому лёфтомъ 1898 года администращя дороги попыталась ослабить 
тодчки и т, п. вставлешемъ между вагоннымь кузовомъ и рамой паровоза 
спиральныхь рессорь. Повидимому, опыты привели къ благопрятнымъ 
результатамъ. Впрочемъ большая часть путешественниковъ не такъ уже 
сильно обращають вниман на неудобства при цофздк® по этой такъ изу- 
мительно и емфло проложенной желфзной дорог въ горныхъ областяхъ почти 
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мательности, знаня дфла, сильныхъ нервовъ и нерфдко большого при- 
сутетв1я духа. 

Наконецъ, слФдуетъ указать на то, что въ послфднее время стараются 
по возможности ограничить колебательныя движещя паровоза вверхъ, внизъ 
и въ бокъ посредствомъ различныхъ цфлесообразныхь усовершенетвован!й, 
чтобы, благодаря этому, повысить безопасность нофздки и сберечь колесныя 
шины, а прежде всего сами рельсы. Вышеупомянутые 4-хъ цилиндровые 
паровозы и въ этомъ отношеви представляютъ много выгодъ въ сравнеши 
съ локомотивами другихъ системъ. 

Приложенные здфеь рисунки являются поучительными и достойными 
вниман!я не только для сравнен1я прежнихъ и теперешнихъ паровозовъ, но 
также показываютъ, какъ паровозъ усовершенствовалея постепенно въ раз- 
личныхъ странахъ. Изъ этого сравнен!я вытекаетъ, что, начиная съ наро- 
воза Тревитика, во вефхъ желфзнодорожныхь странахъь безпрерывно и 
дЪятельно шло развит!е этого современнаго носителя культуры. Не безъ 
труда появилея тепериний совершенный паровой конь, а лишь благодаря 
безпрерывнымъ и неусыпнымъ работамъ и притомъ не отлфльныхъ лицъ, 
а большого количества инженеровъ вефхъ желфзнодорожныхъ странъ. 


Вагоны. 


Уже Бленкинзопь на своей зубчатой желЪзной дорогф, открытой 
въ 1812 году, пыталея ввести пассажирское движене (см. рис. 239). 
Однако въ виду незначительной скорости его локомотива — до 5-ти - 
илом. Въ часъь — не могло быть и р$чи о правильномъ паесажир- 
скомъ движещи. Велфдетв1е этого, онъ ограничился движемемъ пофздовъ, 
перевозившихь уголь. Въ первый разъ правильное пассажирское дви- 
жене было открыто только въ 1825 году на Стоктонъ - Дарлингтонской 
желЪзной дорогф. Ватоны типа, указаннаго на рис. 240, приводились 
въ движене посредствомъ лошадей, велфдетые той же причины. Только 
поелв Рэнгильскаго состязаня въ 1829 году сдБлалаеь возможной одно- 
временная перевозка сотенъ пассажировъ и большихъ товарныхъ тран- 
спортовъ съ дотолБ неизвфетный и для того времени невфроятной ско- 
роетью. Наша таблица наглядно предетавляетъ намъ внЪшей видъ пассажир- 
скихъ пофздовъ того времени, приводимыхъ въ движен!е локомотивами. Некра- 
сивыми и некомфортабельными должны намъ показаться эти поззда: безъ 
мягкихь сидфн!, частью безъ оконъ, иногда даже безъ крыши и скамеекъ, 
они не освЪфщалиеь, никогда не топились и были снабжены плохими ‚ реесо- 
рами; богатые люди фздили въ собетвенныхь экипажахъ, которые уета- 
навливались на открытыя товарныя платформы и укр$илялись на нихъ; 
менфе состоятельные помфщались иногда на крышф вагоновъ, часто даже, 
какъ, напр. на желфзной дорог Беатрогопо-\УНИФу, они помфщались на 
сидфняхъ, придфланныхъ сзади вагона. — И все же какой прогресеъ пред- 
ставляли эти вагоны. 

Большя выгоды, предоставленныя желфзными дорогами торговлЬ, про- 
мышленности и сельскому хозяйству, чрезвычайно содЪйствовали громад- 
ному развит\ю желёзнодорожныхъь лин!й. Все болЪе и болфе широке круги 
людей стали пользоваться услугами скорыхъ пофздовъ, и вмфеть съ ТФмЪ 
увеличивались требован!я пассажировъ къ удобствамъ при переЪздахъ. Съ 
течешемъ времени замфчаются улучшевя въ конструкщи и отдёльныхъ ваго- 
новъ, часто даже въ силу предиисанй правительства; улучшен!я эти Въ 
новЪйшее время дошли до того, что удовлетворяютъ самымъ изысканнымЪ 
требованямъ комфорта (напр. спальные вагоны,  вагоны-рестораны, 
салоны и вагоны, спешально предназначенные для перевозки больныхъ). 
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Перевозка товаровъ, вначал$ совершавшаяся на грубо сколоченныхъ четырех- 
колесныхъь платформахъ, съ течешемъ времени также потребовала суще- 
ственныхъ улучшенй въ подвижномъ составЪ. Для болфе пённыхъ това- 
ровъ, для нанболфе легко подверженныхъ поврежденямъ и порч5, а также для 
перевозки животныхъ стали устраивать крытые вагоны; высшаго развит!я 
въ отношени легкости хода и вну- 

тренней отдфлки достигли товарные 
вагоны въ настоящее время (зимн!е 
вагоны съ отопленемъ, вагоны-ледники; 
вагоны, обитые внутри для перевозки 
породистыхъ лошадей и т. д.). Въ 
наше время вагоны для перевозки 
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животныхъ лучше устроены и представляют"ь большую залциту отъ непогоды, 
ЧЬМЪ пассажирсве вагоны стараго времени. 


Пассажирск!е вагоны. 


Въ ЕвропЪ, соотвфтственно большой разниц между различными сощаль- 
ными классами, вагоны, вплоть до середины 70-хъ годовъ, почти исключи- 
тельно строились по англШеской систем$ раздБлеюя на различные классы; 
въ демократической же Америк вагонъ представляетъ обыкновенно одно 
помфщен1е, не раздфленное высокими поперечными стфнками на отдбленя. 
Во всю длину вагона тянется проходъ между сидьшями (проходной вагону), 
заканчиваюнийся дверями, находящимися въ передней и задней стфникахъ 
вагона. 

Первые англсве пассажирсые вагоны были похожи на старые почто- 
вые дилижансы, и каждое ихъ отдЪлене и снаружи имЪло видъ почтоваго 
дилижанса, называвшагося „берлиной“. Крыша служила для помфщеня 
доролаго багажа, а часто иногда даже путешественниковъ. Очень распро- 
страненный типъ подобныхъ вагоновъ, который съ конца 30-хъ годовъ 
вошехль въ всеобщее употреблеше и въ Германи, гдЪ удержался долгое 
время, имфлъ только три отдфленя. Въ вагонахъ перваго класса въ каж- 
домъ отдалении находилось пс 6 мЬстъ. Въ такомъ вагон помфщалось 
18 пассажировъ. Въ противоположность этому, американсюе проходные 
вагоны могли вмфстить огь 60 до 70 человЪкъ; такимъ образомъ такъ назы- 
ваемый „мертвый вфсъ“ каждаго мЪфста для сидъе!я былъ ВЪ этомъЪ случаъ 
значительно меньше, чфмЪъ въ короткихъ английских вагонахъ съ отдфле- 
ними, что не могло не повлять благотворно на экономическую сторону 
эксплоатащи пассажирскаго движеня. 

Вагоны второго класса были часто вначалЪ безъ оконъ; зато оставая- 
лось отверсте между крышей и боковыми стфнами вагона, а часто крыши 
даже совсфмъ не было.. У вагоновъ Ш класса это имфло мфето постоянно 
(рис. 241); къ тому же вагоны Ш класса были низки и узки. Еще въ 
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конц 40-ыхъ годовъ продавались путешественникамъ на станщяхь желфз- 
ныхъ дорогь Лейнцигь-Дрезденъ маски дая лица и предохранительные очки 
для защиты отъ вфтра и искръ, выбрасываемыхь локомотивами. Рисунки 
241 и 242 показываютъь характернымъ образомъ внфшнее развит!е пасса- 
жирскихь вагоновъ одной изъ главныхъ желфзнодорожныхь лишй Англии съ 
1839 года но 1897. Въ продолжене 60-ти лётъ длина вагона возросла съ 
4 метровъ (часто даже меньше) до 18 метровъ, число колесъ вагона съ 4 
до 12 (вагонъ-ресторанъ). Развит!е вагоновъ въ остальныхъ мфетностяхъ 
Англии, въ Германи и н$®которыхъ другихъ странахъ шло такъ же, какъ на 
описанной дорогЪ (исключая поворотной телфжки 70-хъ годовъ). 

Послёдовательно вездь перешли къ закрытымъ вагонамъ, снабженнымъь 
оконными стеклами, отдфлешя расширили и удлниили, вагоны начали 
строить болЪе высокими, число отдБленй увеличили до 5-ти, даже до 7-ми, 
ввели отоплене, освфщене 
и вентиляцию, а также мягкля 
сидфня въ высшихъ клас- 
сахъ, и, въ концё концовъ, 
въ вагонахъ, предназначен- 
ныхъ для большихь раз- 
стоян!й введены умывальныя 
комнаты и ватерклозеты; 
затфмъь начали строить 
спальные вагоны, вагоны- 
рестораны, салоны; нако- 
нецъ, въ новфйшее время 
верхъ удобетва, комфорта, 
даже въ смыслЪ развлеченй 

: во время путемествя, пред- 

а бе ставляють  американсые 

„И’атз 4е шхе“ съ разно- 
образными отдфлежями, какъ-то, ванными, туалетными кабинстами, библ1- 
отеками и музыкальными салонами; изъ послфднихъ новостей этихъ 
по}здовъ нельзя не указать вагона-театра и концертнаго зала, что является 
верхомъ комфорта. Поёзда эти обыкновенно пробфгаютъ таыя большая раз- 
стояшя, что путешественникамъ, на нЪеколько дней заключеннымъ безвы- 
ходно въ пофздь, должны были предоставить всевозможныя развлеченя, 
занятия и т. п., для того, чтобы эти дороге пофзда могаи получить попу- 
лярность среди публики. Пофздка изъ Нью-Шюрка въ Санъ-Франциеко про- 
должается 4 дня. Роскошные пофзда новой сибирской дороги имфютъ много 
схожаго съ американскими. ЗдЪфеь находится даже особый „вагонъ-церковь“, 
съ алтаремъ и т. д, 

Рука объ руку съ введешемъ удобствъ для путешественниковъ шло 
техническое усовершенствован!е различныхъ конструктивныхъ частей ва- 
гоновъ. Здбсь слфдуеть указать на тяговыя присиособленя (буфера и ва- 
гонныя спфпленя), рессоры, тормаза, замфну желфзомъ дерева въ устрой- 
ств рамъ, сталью полосового желЪза въ осяхъ и колесныхь шинахъ, далзе-— 
на различное устройство кодесъ и ихъ расположене, на колесныя буксы, — 
больное мЪфето вефхъ желёзныхъ дорогъ. Шагъ за шагомъ лучшее засту- 
пало мфсто менфе совершеннаго, причемъ каждое нововведене вызывало 
громадные расходы, въ зависимости отъ величины вагоннаго парка. Вс% 
вышеупоманутыя части имфютъ свою особую историю развит!я, особенно 
освзщеше, отоплене, тормаза и расположене осей. . 

Ходъ вагоновъ. Прежде веего озаботились сдЪлать по возможности 
спокойнымь и тихимъ ходъ всякваго вагона. ‘Толчки, которые испытывали 
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колеса вагоновъ въ вертикальномъ направлени оть рельсовыхъ стыковъ и 
неровности пути, отъ возвышешя одного рельса надъ другимъ при закруг- 
ленш пути, а въ горизонтальномъ направлени — отъ колебан Й ватона при 
прямомъ пути и от дЪйствя пентробфжной силы на закругленяхъ, должны 
по возможности меньше передаваться во внутрь вагона, & производимый 
штмъ во возможности заглушенъ. Плохой воздухъ, пыль, несоотвЪтетвен- 
ная температура въ ватонЪ гораздо менфе вмяютъ на непрлятность $зды 
по желдфзной дорогЬ, чЬмъ качка и шатане вагоннаго. кузова, дребез- 
жанье (тряска), толчки, звонъ оконныхъ стеколъ, особенно при плохомъ 
устройств верхняго полотна дороги. Благодаря устройству ц$лесообраз- 
ныхь рессоръ, длинныхъ и очень упругихъ — благодаря устройству 
двойного пола и такихъ же боковыхъ стЗнъ и наполненю промежутка между 
ними набивкой, ослабляющей шумъ и стукъ, главнымъ же образомъ благо- 
даря ифлесообразному расположен колесъ въ вагонной рам вышеперечис- 
ленные недостатки теперь въ лучшихъ вагонахъ значительно удалось умень- 
шить. Особенно больше успфхи едфлало вагоностроен!е съ тВхъ поръ, какь 
стало извфетно, что большое разстоян1е между осями колесъ и мало высту- 
паюнйя части вагона въ связи съ колесами, легко устанавливающимиея по 
направленю радуса на закруглешяхъ пути (поворотныя телфжки, свободно 
перем щающияся оси), особенно хороши для того, чтобы ходъ вагона былъ 
тихимъ. Изображешя антлйскихь вагоновъ (рис. 241 и 242) наглядно но- 
казываютъ постепенное увеличен!е разетояшя между осями колесъ и на при- 
мфнен1е поворотной тельжки. 

Нока не употребляли колесъ, епособныхъ устанавливаться на закругле- 
шяхъ въ зависимости оть ихъ радусовъ, приходилось вагоны и разетоявя 
между осями дфлать короткими, чтобы вопротивлене на закруглевяхъ пути 
и неизбъжное велБдетве этого изнашиване рельеъ и колесъ не было елиш- 
комъ велико. Съ разви!емъ желЬзнодорожнаго движешя вагоны стали строить 
длиннфе (въ ширину же они были ограничены поперечнымъ сЪчещемъ тун- 
нелей, мостовъ и пр.) для того, чтобы можно было помЪетить въ нихъ боль- 
шее количество пассажировъ. Тутъ-то и пришлось сильно считаться съ выше- 
упомянутыми недостатками этихъ ватоновъ. КромВ того, боле длинные ва- 
гоны, съ увеличешемъ скорости движеня, имфвшимъ мфето повсюду въ кони 
70-ыхъ годовъ, начали сильно качаться на закруглевяхъ, что вызывало большия 
жалобы со стороны пассажировъ. Пришлось что-нибудь сдЗлать для устраневя 
этого неудобства, хотя американская поворотная телфжка была уже извЪетна 
ий даже была введена на вюртембергекихъь желфзныхь дорогахъ у длинныхъ 
проходныхь вагоновъ, но употреблять ее при тзхъ вагонахъ, гдф собетвен- 
ный ВЪСЪ вагона не требовалъ двухъ въ крайнемъ случаВ трехъ осей, не 
было основан. Двф поворотныя телзжки съ ихъ 4 осями поднимали пфну 
такихъ вагоновъ и значительно увеличивали собственный вфеъ ихь. Въ то 
время поэтому еще не могли р%®шиться ввести во всеобщее употреблеше 
длинные вагоны съ поворотными телфжками, & старались достигнуть того 
же результата введешемъ подвижныхъ отд льныхь осей. 

Въ течеюме 50 лЬтъ считалось непоколебимымъ правиломъ, что двухъ- 
и трехосные вагоны слфцуетъ строить только съ неподвижными осями, т. е. 
колеснымъ осямъ въ направляющихь наличникахъ буксы давали самый не- 
значительный зазоръ, необходимый во всякомъ случа для избЪжащя забла- 
шя оси, чтобы такимъ устройствомъ сохранить параллельное положеше 
осей между собою, а также ихъ неподвижное положеше подъ прямымъ 
угломъ по отношеню къ продольной оси вагоннаго кузова. 

Ло окончательнато введешя „свободныхъ подвижныхъ осей“ прошло еще 
много лфтъ. Только впослфдотв!и, когла послЪ дальнфйшихь трудныхъ опы- 
товъ были произведены упрощен1я и улучшенвя въ устройствЪ свободно дви- 
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гающихся осей, послёдя получили всеобщее одобрене и удостоились вве- 
дешя на всфхъ желфзныхъ дорогахъ и при томъ даже для вагоновъ съ ко- 
роткимъ разстоямемъ между крайними осями. 

Вирочемъ, были въ употреблеви уже съ половины 80-хъ годовъ вагоны 
съ тремя подвижными осями, отличавицеся очень спокойнымъ ходомъ отъ ва- 
гоновъ съ двумя неподвижными осями. Рис. 243 показываетъ ихъ устройство, 
сдълавшееся въ настоящее время общеупотребительнымъ. Буксы осей имютъ 
въ ихь направляющихъ наличникахъ столь больше зазоры, что оси колесъ на 
закругленяхъ пути подъ вмявемъ давленя рельсовъ на закраины колесъ 
устанавливаются „ралально“, т. е. своею продольною осью по направленю 
къ центру закруглешя. Такъ какъ рессоры неподвижно соединены съ бук- 
сами осей (но могуть вращаться около вертикальной линш), то послЪдыя 
устанавливаются при этомъ н%Феколько косо. Это вралщене заставляетъ оси, 
при переход на прямой путь, принимать снова ихъ нормальное срелнее 
положене. Какъ видно, это устройство просто и все таки достигаетъ пфли, 
т КОНИ то 10х | —_—— 


213. Свободно подвижныя оси для пассажирскихъ вагоновъ. 


преимущества же его въ экономическомь отношени очень значительны. 
Тщательно произведенные сравнительные опыты на особенно богатой пово- 
ротами берлинской городекой и круговой дорогахъ обнаружили въ пользу 
свободныхъ подвижныхъ осей экономю въ горючемъ матер!1алЪ для локомо- 
мотивов въ 101/50/0. Такь какъь локомотивы этихъ дорогь ежигають еже- 
годно около 48 миллюновъ кгр. кокса, а 1000 кгр. стоять около 24 марокъ, 
то здЪеь на одномъ коке въ продолжеше года можно сэкономить больше 
100.000 марокъ. Ёъ этому еще присоединяется сбережене на меньшемъ 
изноеЪ колесъ и рельсовъ, далЪе большое преимущество тихаго и спокой- 
наго хода вагоновъ и значительно меньнИй визгъ колесъ, трущихся о ко- 
роте рельсы на закруглешяхъ пути. Какая большая экономя достигается 
велёдетые употреблешя подвижныхь осей во всемъь большомъ паркЬ, не 
требуетъ послЪ этого дальнёйшихъ разъяснений. Очень мЪтко замЪчаеть 
относительно этого Велеръ, прежей завфдующиЙ техническимъ машиннымъ 
отлфломъ правительственныхъ желфзныхъ дорогъь и одинъ изъ выдающихся 
инженеровъ путей сообщешя нашего времени: „Введене свободныхъ по- 
движныхъ осей приналлежить къ тЬмъ нововведещямъ, при раземотра ви ко- 
торыхъ становится непонятнымъ, почему они не были сдЪланы уже давно, 
но именно потому, что онф такъ естественны, онф и принадлежать кЪ 
самымъ цзннымъ открыпямъ“. 

Въ противоположноеть желфзнымъ дорогамъ всфхъ другихъ желфзнодо- 
рожныхъ странъ, на сФфверо-американскихь дорогахъ по вышеупомянутой 
причин$ уже съ самаго начала стали употреблять поворотную телёжку, 
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какъ для пассажирскихъ, такъ и 
для товарныхъ вагоновъ, и соот- 
вЪтетвенно этому также всегда 
строятъ длинные вагоны съ боль- 
шимуЪ разстояшемъ между осями. 
Рис. 244 и 245 показывають 
тенерь употребляющея амери- 
канскИ: пассажирсь!й вагонъ. 
Согласно появившемуся въ 
1891 году сочиненю: „Гме гай- 
\а75 0 Ащенса“, проходные 
вагоны съ коридоромъ посредин® 
вошли въ употреблеше сначала 
вЪ 1885 году на дорогь Бостонъ- 
Альбани. Ихъ внутреннее устрой- 
ство сдфлано по образу тогдаш- 
нихъ пароходныхъ каютъ. Упо- 
треблявицеся до тЬхъ поръ на 
немногихъ американскихь же- 
лЪзно-дорожныхъ лишяхъ вагоны 
частью были еще несовершенн®е 
бывшихЪъ въ употреблени на Ли- 
верпуль - Манчестерской дорогф 
въ 1830 году. Напротивъ, паро- 
ходы, ходивие по сфверноамери- 
канскимь рфкамъ и озерамъ пред- 
ставляли очень большя удойства; 
такъ, напримфръ, они имфаи 
столовыл, спальни и т, д. и волёд- 
втв!е этого были предночитаемы 
публикой. Чтобы предотвратить 
послфднее, Кумберландъ-Валлей- 
ская дорога въ Пенсильванш 
ввела въ 1886 году спальные 
вагоны, но устройство ихъ имфло 
еще больше недостатки, Мста 
для спанья устраивались въ три 
ряда одно надъ другимъ и снаб- 
жались только соломенною по- 
стелью, позже матрацомъ. Забо- 
титься о постельномь  бЬльф, 
такъ же какъ и о подушкахъ при- 
ходилось самимъь пассажирамъ. 
Но обстоятельства основательно 
измфнились, когда Пульманъ! 
въ 1858 г. ввелъ названные по 
его имени изящные вагоны. Они 


* Пульмавь эмигрировалъ изъ 
Германи и благодаря своей энерги 
и луху предирмчивости впослБл- 
стн сдълалея директоромъ и вла- 
дъльцемъ ватониой фабрики въ Пуль- 
мапть близъ Чикаго, пользующейся 
воемпрной славою. 
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ходили сначала между Чикаго и Буффало. Въ послвдующЕе годы они распростра- 
нились по главнымъ дорогамъ страны. Въ 1867 году Пульманъ ввелъ въ вагоно- 
строеше новыя улучшешя. Его вагоны стали строиться такимъ образомъ, что 
могли служить днемъ салонными, а ночью спальными. Рис. 247 и 252 показы- 
вають внутреннее устройство такого вагона, а именно на рис. 247 вагонъ 
представленъ на половину для дневного, на половину для ночного движения. 
Мьоста находятся по обфимъ сторонамъ средняго прохода и ночью отдфляются 
оть него занавёсомъ. Нижнее мфото для спанья устраивается посредетвомъ 
выдвиган!я сидьнЙ двухъ стоящихъ напротивъ креселъ и опусканя подушки, 
находящейся на спинкь кресла, между тьмъ какъ второе м®сто надъ нимъ 
образуется посредотвомъ спуская внизь верхней, снабженной матрацомъ 
боковой стВики вагона. 
За этой поднимаемой 
днемъ стфнкой съ ма- 
трацомъ, какъ можно 
видфть на рисункВ, 
лежать необходимыя 
лан устройства постели 
подушки и покрывала, 
а также перегородка, 
ставящаяся вечеромъ 
на спинку кресла, что- 
бы раздфлить двЪ от- 
дфльныя постели. Хотя 
использоване  подоб- 
ныхЪ вагоновъ очень 
хорошее, но раздф- 
ваться можно только 
на постели, что конеч- 
но неудобно. Въ Росби 
спальные вагоны раз- 
дрлены на отдёлешя 
съ четырьмя постелями 
и боковымъ  коридо- 
ромъ, что не только до- 
пускаеть болфе удоб- 
вор отдфлене нреной 247. Американское устройство спальных вагововъ. 
жировъ, но устранпетъ о „Сопремевной жел®зно-дорожы, техиик\^, 

только что указанное , 
неудоботво. Верхня постели образуются посредствомъ поднятия спинокъ 
сидфнй, Подушки и покрывала лежатъ днемъ подъ сидньями, 

Чтобы удовлетворить все болфе возраставшимъ требоваямъ пассажи- 
ровъ, Пульманъ устроилъ около начала 70-хь годовъ также вагоны-столо- 
выя, въ которыхъ пассажиры во врея фзды могли бы имфть горяч й обфдъ 
съ такими же удобствами, какъ въ столовой гостиницы. Примфру Пуль- 
мана позже послёдовали въ Америк Вагнеръь и Мэнъ. Они старались пре- 
взойти другъ друга великольшемъ устройства своихъ вагоновъ. Что ими 
было сдълано въ этомъ направлени, видно‘изъ рис. 248—253. Послфдше 
показывають внибий и внутреннй видъ двухъ Пульмановскихъ вагоновъ 
съ шестью осями, которые едва ли найлуть что либо подобное себф по 
устройству и удобству. Роскошные вагоны подобнаго рода называются теперь 
вообще Пульмановскими вагонами. Теперь на главныхъ англйскихъ линяахъ 
существуютъ даже особые вагоны-рестораны для пассажировъ третьяго класса, 
какъ видно изъ рис. 242. Англ ею! ваговъ-салонъ съ четырьхя отдаьными 


15* 


Ё—7— 


ии 
В И 


скошные вагоны Пу 


"ВЕ: 


й 
| 
у < 

11 
= | 
ой 


} 
’. 


ый. 


Роскошных позздА. у 278 


осями (крайшя устанавливаются радально), изображенъ на рис. 246. Его 
кузовъ еще особо укрёиленъ поесредствомъ двфнадцати вертикальныхьъ рес- 
соръ къ ватонной рам. Колоса сдфланы изъ дерева (см. рие. 277). — . 

Вагоны 60 сквознымъ проходомъ вошли въ концё 60-хъ годовъ въ 
употреблене на н$Ъкоторыхь европейскихъ дорогахъ, на материк и 
при томъ сначала для обывновеннаго сообщешя. Эта система была 
введена на дорогахъь въ Вюртемберг и Швейцари. Но эти вагоны 
имфли только простую поворотную телжку, имъ недоставало обусловли- 
вающей спокойную Фзду рамы съ балансиромъ и двойными рессорами, 
устройство которой объяснено далфе на рис. 258. Вообще однако вагоны съ 
проходомъ посредин%, за ‘исключешемъ вагоновъ-ресторановъ, не пользуются 
уснхомъ въ сфверной Европ; здесь пассажиры больше любятъ небольшя 
отдёлетя и предпочитаютъ ихъ общимъ помвщешямъ. Первыя представля- 
ютъ длн продолжительной %зды, особенно ночью, менфе безпокойства отъ 
проходящихь мимо пасеажировъ. Съ другой стороны, эта сиетема отдВлевнй 
имфетъ тотъ недостатокъ, что она предоставляетъь пассажиру маленькое 
мото и отдфляетъ отъ другихъ путешественниковъ. Но прежде всего она, 
если только не введена англ!Йская система контроля билетовъ, имфетъ тя- 
желыя послЗдетв1я для позздного персонала такъ какъ во время хода по- 
Ъзда нужно переходить съ онасностью для жизни изъ вагона въ вагонъ по 
находящимся снаружи подножкамъ. Случаи гибели служащихь (кондукто- 
ровъ) велВдетв1е паденя съ подножки нерфдки. Въ Швейцари запрещены 
вагоны съ отдфлевями на дневныхъ пофздахъ. (Ночные пофзда ходятъ 
только по немногимъ транзитнымъ лишямъ, какъ, напримёръ, на Готард- 
ской дорог» и т. п.). Тамъ кондукторъ можетъ безъ опасенйи переходить 
изъ вагона въ вагонъ при помощи платформъ. Н»%еволько лВтъ тому на- 
задъь въ Прусейи была введена система закрытыхъ платформъ (входь и вы- 
ходъ только съ билетами) и запрещено переходить по подножкамъ во время 
хода поЪфзда; остальныя государства германской импер1и ноелЗдовали ея при- 
МЪру и нужно надфяться, что этотъ опасный способъ контроля скоро вездЪ 
исчезнсть въ интересахъ служащего персонала повздовъ. 

Вагоны съ боковымъ коридоромъ. Уже въ 1870 году изв$ет- 
ный своими заслугами инженеръ Гейзингеръ Вальдеггъ предложиль строить 
проходные вагоны, сохранивлие также и преимущества вагоновъ съ отдф- 
левями. Коридоръ былъ расположенъ у одной продольной стВны, и въ него 
выходили боковыя двери отдфленй. Эта система. вагоновъ и ‘является 
наиболфе употребительной въ Росеи. | 

Роскошные нофзда ([лхиз2йое). Пульманъ построиль въ 1887 
году нервый роскошный пофздъ, въ свое время считавпийся верхомъ про- 
гресса. За нимъ послЗдовали друге поззда подобнаго рода, скоро завое- 
вавице симпал1и американцевъ и уже въ общихь чертахъ описанные выше. 
Они состояли изъ’ ватоновъ-салоновъ, ресторановъ, спаленъ и куриленъ, об- 
ставленныхъ съ чрезвычайнымъ комфортомъ и роскошью, причемъ сообщене 
между отдёльными вагонами происходило по закрытому соединительному ко- 
ридору (Уез{Ьще фгалия) (сравни. рис. 247—253). Пофзда еъ такими вагонами, 
такъ называемые сквозные поф3да — О-Ййее (Оигсвеаро$-Ийое), ходять въ 
Германи въ очень значительномъ количеств® и пользуются большой попу- 
лярчостью. Вагоны снабжены поворотными телЪжками и заключенными въ 
особыхъ м%хахъ со складками переходными мостиками, благодаря чему пу- 
бликой эти пофзда называются пофздами-гармониками. ЗВагонные кузовы и 
поворотвыя телёжки въ Германи получили собственное развит1е. П-Ийсе 
допускаютъ неопасный, защищенный отъ сквозного в$тра, переходъь пасса- 
жировъ по всему пофзду, нисколько не мытаюцщИЙ находящимся въ отдф- 
лен1яхъ пассажирамъ. Такъ какъ мфета, по американскому образцу, нуме- 
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рованы, то можно также еще по отходф пофзда найти подходящее м%ете, 
насколько это позволяетъ количество пассажировъ. Такъ какъ пофзда им®- 
ютъ въ то же время и вагоны-рестораны (рис. 257), и кухню, то въ нихъ 
можно удобно обдать. 

Путешестве въ такихъ сквозныхъ пофздахъ не предетавляетъ боле 
неудобетвъ. ПользованНе ими въ Прусйи такъ велико, что сдЪланной 
управлешемъ желфзныхъ дорогъ надбавкой за профздъ (отъ о до 2 марокъ, 
смотря по разетояю и по классу) покрываются больше расходы по по- 
стройкЪ этихъ пофздовъ. Такимъ образомъ и публика, и желёзнодорожныя 
управлен]я черезъ это только выигрываютъ. 

Въ Роса подобнымъ образомъ устраиваются хоропйе скорые и курьер- 
ск1е пофзда. 

Въ Ангми подобные сквозные 
повзда въ настоящее время нахо- 
дятся въ употреблении только въ 
небольшомъ количествВ, зато къ 
скорымъ позздамъ часто прип*- 
пляются спальные вагоны, & также 
вагоны-рестораны и салоны съ 
поворотными телЗжками. Сквоз- 
ные пофзла также ходять въ 
Австро-Венгрии, Швецщш, на С. 
Готтардекой дорог и т. д. Ихъ 
употреблене все болфе распро- 
страняется. Введенные въ 1897 г. 
на  послфдней изъ упомяну- 
тыхъ дорогь роскошные вагоны 
представлены на рис. 245—256. 
Рис. 254  изображаеть также 
внЪшнее уетройство м%Вховъ-гар- 
моникъ съ ихъ складками, рис. 
255 — боковой коридоръ одного 
: _ №. наполовину снабженнаго отдфле- 
257. Внутренн!й видъ вагона -буфета. Шями вагона, другая половина 


котораго предетавляеть общее 
помвщен1е, рис. 256 — внутреннее устройство вагона съ проходомъ по- 


срединф. Устройство это совершенно сходно съ устройствомъ нфмецкихъ 
сквозныхъ вагоновъ (0)-\Уаоеп). 

Довольно своеобразно устройство новзйшихъ поворотныхъ тел жекъ. 
Тяжелые кузова вагоновъ, какъ видно изъ рис. 258 и 260, недалеко отъ 
своихъ концовъ укрфилены посредствомъ новоротнаго стержня на такъ назы- 
ваемомъ балансирЪ (УПевераЩет) (\), который передаетъь испытываемое 
имъ давлеше посредетвомъ двухъ грушть двойныхъ рессоръ рам поворотной 
телфжки, откуда оно посредетвомъ илоскихъь рессоръ по способу, изобра- 
женному на рис. 248 или винтовыхъ рессоръ (м. рис. 260) переносится 
на буксы осей и ихъ папфы и, наконець, съ помощью колесъ — на рельсы. - 
Косо поставленные грузы (Р.Р) возвращаютъ балансиръ (\) постоянно 
въ его среднее положене, если онъ при прохожден1и черезъ закруглея 
пути отклоняется отъ него. Колеса и оси поворотной телЪжки могутъ по- 
этому легко устанавливаться радально, такъ что они свободно проходятъ 
по закруглемямъ. КромЪ того, двойныя рессоры весьма значительно 
ослабляютъ толчки и сотрясешя. Вагоны, которые должны идти особенно 
спокойно, напримфръ, вагоны-реетораны и спальные, вагоны для больныхЪ 
или придворные вагоны, наконець таке тяжелые вагоны, у которыхъ при 
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восьми колесахъ нагрузка послёднихъ была бы слишкомъ велика, строятъ 
съ поворотной телфжкой съ тремя осями. Такъ, напримЪръ, находяцИЙся въ 
придворномъ поззд германскаго императора вагонъ-кухня, вфсяцИй 45000 
килограммовъ, т. е. почти столько же, сколько локомотивъ скораго пофзда, 
поддерживается двумя поворотными телЬжками съ шестью колесами каждая 
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258. Американская поворотная телф жка съ тремя осями. 


\сравн. также рис. 248 и 251). АнглШсве и американоюе вагоны-ресто- 
раны, длиною отъь 18 до 21 метровъ, очень тяжелы и поэтому снабжены 
поворотными тельжками съ тремя осями. Относительно устройства колесъ 
см. стр. 302. 

Различные пассажироке вэтоны отличаются преимущественно Только 
устройствомъ ихъ кузововъ. Вагонныя рамы, на которыхъ лежать поелвдее 
и которыя даютъ вагону 
возможность двигаться, — | АТ“ 
очень сходны между с0-|\ 
бою и имфютъ значитель- 
ную разницу только Въ 
положевши осей колесъ 
‹отдфльныя оси, поворот- 
ныя телЪжки). -Въ Росош 
приготовляють, вагонную 
раму почти  исключи- 
тельно изъ желза, въ 
Англии и АмерикЪ, на- 
противъ, изъ дерева, и че я 
скрЪпленнаго у главныхъ 
балокь поередетвомъ бо- Е 
ковыхь желфзныхЪ по- | 

Е: 259. Подушки, набнтыя волосомъ, па прусскихь 
лосъ. Первое устройство правительствепныхъ дорогахЪ. 
прочнзе, послФднее эла- и 
стичнфе и производить также при ФздЪ менфе дребезжаний шумъ.. 

Первый и второй классъ имзють обитыя сидЪнья и спинки. Въ Ангии 
и трей классъ иметь н®которую обивку, что очень удобно для пассажи- 
ровъ и оказалось очень выгоднымъ. Англичане же давно уже обратили 
вниман1е на хорошую обивку, которая служитъ дфйствительно удобной опо- 
рой для спины. Въ Германи стали устраивать подобныя стнки около по- 
ловины 80-ыхъ годовъ (рис. 259). 

Въ Росоши на удобства ПТ класса обращаютъ мало внимашя и тамъ 
дереваянныя сидфня и спинки не обиты. 

На нфкоторыхъ заграничныхъ линяхъ эта часть заставляеть еще же- 
лать много лучшаго. Кому приходилоеь долго путешествовать ночью Въ 
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не какъ сафдуетъ обитыхъ вагонахъ, въ которыхъ- часто нельзя даже 
раздвинуть сидфнья, тоть пойметь все значене цфлесообразно устроен- 
ной обивки вагона. 

Американск!е вагоны — кромЪ вагоновъ въ роскошныхъ пофздахъ — въ отно- 
шенти устройства ихъ сидВи! не нравятся знакомымъ съ русскимъ устройствомъ 
вагоновъ. Они имЪютъ спинку только до высоты илеча, такъ что нельзя присло- 
ниться головой, что, конечно, очень неудобно. По поводу этого шутятъ, что художе- 
ственныя прически и головные уборы американокъ не допускають высокихъ 
спинокъ, и при томъ большомъ внимаш!и, которымъ пользуются женщины у 
амерякавцевъ, этой прически было достаточно, чтобы соотвЪтственно этому -устраи- 
вать сидфнья. Другимъ недостаткомъ америкаискихъ вагоновъ является 10, что веЪ 
пассажиры сидятъ въ ваправлеши. хода повзда. Спинки можно переставлять (рис, 
260), и при обратном ходЪ вагона ихъ ставятъ съ противоположной стороны. ря 
такомъ устройствЪ сидъшй вести разговоръ очень неудобно; само же путешествю 
инымъ мене стЪенительно, такь какъ никто це сидитъ насупротивъ другого. 

Умывальники и ватерклозеты, Необходимые для далекихъ путе- 
шестыЙ уборныя и ватерклозеты сначала были введены на американскихъ, 
а потомъ и иа нёмецкихъь дорогахъ. Векорв затфмъ они появились и в 
прочихъ дорогахъ. Напротивъ, ихъ еще ифть на южноевропейскихь лишяхъ, 
уступающихъ вообще сфвернымъ дорогамъ въ удобств и чистотв. 

Отоплен!е. Очень медленно развивалось ныилинее отоплен!е ваго- 
новъ. Сначала вагоны вообще не отапливались; къ необходимости 0то- 
пленя пришли относительно довольно поздно; много разъ причиной его вве- 
цена было настояне властей. Много ЛЬ знали тогда только обыкновенное 
отоплен1е посредствомъ печей и горёлокъ. Оба способа были сомнительнаго 
достоинства. Въ Росйн пришлось, конечно, отапливать вагоны. 

Отоплен!е посредствомъ печей, при которомъ печь затапливается 
обыкновенно изнутри вагона, рЬже съ крыши, нагрфваетъ вагонъ неравно- 
м6рно, опасно въ отношени пожара, но зато дешево въ отношеши устрой- 
ства и обслуживаня и удобно для вентилящи, почему оно еще до сихт 
поръ кое гдЪ примфняется въ вагонахъ третьяго и четвертаго классовъ, 8 
также въ багажныхь и почтовыхь вагонахъ. 

Сильно распространено было заграницей отоплен1е посредетвомъ грфлокъ, 
которыми слудули плосве около 1 м. длины жестяные сосуды, емкостью прибли- 
зительно въ 20 литровъ, наполненные горячею водою, уксуснокислымъ натром? 
или пескомъ. Сосуды эти, по два, при значительномъ числВ пассажировт 
также по три, помфщались въ отдфлеше, такъ что пассажиры могли ставить н: 
нихЪ ноги и держать ихъ въ теплф короткое время, около 2—8 часовъ. По 
этому также они назывались ножными грфлками. О нагрфваши внутренвости 
вагона здЪеь не могло быть и р№чи, и путешесетвне въ такомь вагонф въ зим 
нее время, особенно ночью, не представляло большого удовольствия. Есль 
еще при этомъ поЪздъ застревалъ гдЪ нибудь благодаря сифжному заносу, 
то долгое пребыване въ вагонЪ становилось крайне непрятнымЪъ. Лучшими 
по дфйствю были грфлки, наполненныя натромъ. Жестяные сосуды опуска-. 
лись въ кипятокъ, вслфдотв!е чего содержимое яхъ плавилось и поглошало 
значительное количество теплоты. При позднфйшемъ охлаждеши въ вагонф 
эта теплота мало-по-малу освобождалась, благодаря чему обезпечивалась иро- 
должительность дёйств!я грлокъ. Вагонъ съ 5-ю отдфлешями требоваль 
10—15 грёлокъ, а пофздь изъ 8 вагоновъ — около 100 грфлокъ; перемфна 
грёлокь на станшяхъ, гдВ ихъ наполняли, требовала или многихъ людей, 
или слишкомъ продолжительныхь остановокъ. Въ странахъ съ тенлымь 
климатомъ, какъ, наприм%ръ, во Франщи и Итал!и, грёлки еще допустимы» 
мы находимъ однако ножныя грфлки также въ Голланди, Ангми и Шот 
лаищи. 
Въ Германи въ 70-ыхь годахъ, & именно вначалв (1870) на прежней 
Рейнской желфзной дорог было введено инженеромь Фентеномъ гораздо 
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лучшее, но, конечно, боле дорогое, отоплен!е посредствомъ угольныхъ 
брикетовъ. Для этого подъ каждымъ рядомъ сид помфшалея жестяной 
ящикъ, въ который вставлялся желфзный ящикъ съ раскаленными брикетами. 
Необходимый для горЪнйя углей воздухъ доставлялся посредствомъ отверстй 
въ запирающихся дверцахъ. Продолжительность горя брикетовъ равнялась 
приблизительно 6 часамъ. На извфетныхъ станшяхь ящики снова нанол- 
нялись. Регулироване горфн1я во время Ъзды невозможно и производилось 
только во время остановокъ. Поэтому отоплен1е это часто давало поводъ къ 
жалобамъ на чрезмфрную жару. Составленные изъ древеснаго угля; азотно- 
кислаго кали и крахмала — брикеты не дешевы. 

Въ нфкоторомъ отношеви лучшимъ представляется употребляемое ВЪ 
различныхъ странахъ воздушное отоплен1е. Очагь—инечь для каменнаго, 
угля, кокса или брикетовъ, — помфщается подъ кузовомъ вагона и устраи- 
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вается съ его наружной стороны. ЁКъ нему примыкаетъ цилиндръ, черезъ 
который проходятъ продукты горфя. Цилиндръ этотъ окруженъ кожухомъ 
тистового желфза. Въ промежуткЪ между двумя цилиндрами вводится 
посредствомъ вентиляторовъ наружный воздухъ, который здфсь нагрфвается 
и проводится при помощи распредфляющихъ трубокъ въ различныя отдфле- 
я вагона. Продукты горьшя отводятся посредствомъ выступающей надъ 
крышей трубы. Для предохраненя отъ охлажденя, печи и кожухъ хорошо 
окружены дурными проводниками тепла, напримфръ, инфузорной землей 
ити. Притокъ тенлоты можно легко регулировать посредствомъ кла- 
пановъ. Такъ какъ постоянно вводится наружный воздухъ, то воздухъ въ 
вагонз также не очень сухъ, что составляетъ 0с0бое преимущество этого 
способа отопленя. Его недостатки состоять вЪъ опасности въ пожарномъ 
отношени при столкновешяхъ и сход съ рельсовъ, а также въ большихъ 
расходахъ по устройству (до 900 марокъ для одного вагона). КромЪ того, 
вагонныя рамы во всю ширину заняты печами и потому неудобно разм щать 
стержни тормазовъ и воздушныя трубы. 

отдЪльныхъ роскошныхъ вагоновъ избираютъ часто нагрван!е 
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посредетвомъ теплой воды, которое не имфетъ запаха, отличается чистотой 
и произволить умвренное дёйетв!е. Большею частью нагрваемый коксомъ 
котелъ съ водою находится Въ особомь помфшевши вагона, но продольной 
отфнЪ котораго идутъ расходяняся оть котла нагрфвательныя трубы. Вода 
возвращается изъ нихъ назадъ въ котелъ по одной трубк, такъ что проис- 
ходить постоянное круговое движене воды въ трубахъ. Это отоплене. 
хорошо, но дорого по устройству и также не безопаено въ ножарномъ 
отношенщи. 

Паровое отоплен1е. Въ различныхъ областяхь Гермаши (прус- 
ской восточной дорог®, баварскихъ правительственныхъ дорогахъ, импер- 
скихь желЬзныхъ дорогахъ вЪф Эльзасъ-Лотаринг!и) около 20 яЪтъ тому 
назадъ по причинф вышеупомянутыхъ недостатковъ въ вид оныта введено 
было паровое отоплеше. Его преимущества были такъ очевидны, что оно 
нашло быстрое распространене на главныхъ н%фмецкихъ порогахъ и вытЁ- 
снило теперь всф` друг1я системы отоплемя. Оно распространилось дале 
въ Аветро-Венгр1и, Росйи, въ разнообразныхъ видоизмфневшяхь въ (С$- 


верной АмерикЪ. — По старой систем подъ рядами сидЪЫйЙ находятся 
цилиндричесвя тфла для нагрЬвавшя изъ сварочнаго листового желфза, 
въ проходныхъ вагонахъ -- ряды трубокъ вдоль продольныхь стфнЪъ, при- 


чемъь трубки соединяются подъ вагономъ съ главною паропроводной тру- 
бою. Отдфльные смежные вагоны связываются посредетвомъ резиновыхь 
рукавовъ. Паръ для отопленйя берется изъ локомотива, а чаще при 
длинныхь пофздахъ изъ особаго, снабженнаго паровымъ котломъ ва- 
гона. Такъ какъ цилиндры для отопленя съ тонкими стёнками могутъ 
наполняться только‘ паромъ съ 3 килогр./кв. сант. напряжен!я, то локомо- 
тивный паръ, имвющ въ 8—5 разъ большее давлене, при помощи особаго 
вентиля переводится въ наръ соотвЪтотвующаго давленя. Нрисмотръ за паро- 
вымъ отоплешемъ крайне простъ и производится между прочимъ кочегаромъ. 
Нагрфван1е отдфлен!й легко регулировать. При томъ, это отоплен!е прел- 
ставляетъ полную безопасность въ пожарномъ отношенйи и дешевле отопале- 
ня посредствомъ брикетовъ. 

Чтобы лучше соразмфрить отонлене съ потребностью въ немъ, на прус- 
скихъ правительственныхь желфзныхь дорогахъ съ 1894 года, по предло- 
женю инженера Вихерта въ БерлинЪ, въ каждомъ купе отдфльныя отгоро- 
женныя трубки для отоплемя были устроены различной величины. При 
слабомъ морозф употребляются только меньшя, при болфе сильномъ только 
большая, а при очень сильной стужб (также при Затапливаши) веБ трубки. 
Маленьмя трубки имфють одну треть всей нагрвательной поверхности, 
большя /, такъ что можно отапливать вагонъ по тремъ стененямъ: съ за, 
"5 и 3/, нагрЬвательной поверхности. Это устройство оказалось очень хоро- 
шимъ, и въ вагонахъ, гдЬ оно употреблялось, замолкли прежде столь частыя 
жалобы на слишкомъ сильное или слабое отоплене. 

Нужно обратить особое внимаще на отводъ осаждающейся воды поеред- 
ствомъ соотвтетвующато уклона наропроволныхъ трубокъь и устройство 
выпускныхь клапановъь въ точкахъ перемны уклоновъ трубокъ, а также 
вЪ концф послфдняго ватона въ виду того, что иначе паропроводы и нагр}- 
вательные цилиндры быстро наполнятся водою и не будуть въ соетояи 
болЪе дьйствовать правильно. Извфетны многочисленные несчастные случаи, 
когда вагоны загорались оть печей и совершенно уничтожались не только 
при столкновешяхъь и сходф съ рельсъ, но также велфдетве небрежности 
при топи печей. Эта опасность тёмъ больше, если вагоны имБютъ газовое 
освфщене, превосходное зъ другихъ отношеняхъ. Если резервуаръ для газа 
при столкновен!и дфлаетея не вполнЪ непроницаемымъ, то вытекаюцщий подъ 
значительнымъ давленшемъ газъ можеть воспламениться у накалившихся 
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углей, и вагоны сторають въ необыкновенно короткое время, такъ что оста- 
ются только ихъ желфзныя части. Въ нфкоторыхъ случаяхъ было невоз- 
можно спасти даже находившихся въ отдфльныхь купе пассажировъ, и они 
погибали мучительною смертью. 

Нъмецюия желфзныя дороги значительно превосходять англЙсвя и 
французеня также въ отношени отоплен!я. Будущее принадлежитъ паро- 
вому отопленю — пока оно не будетъь вытЪенено когда-нибудь. электри- 
ческимъ, что настанетъ вфроятно тогда, когда вместо паровыхъ локомотивовъ 
войдуть въ употреблеше электричеекне. . 

Вентиляц!я. Большое значенше хорошей, свободной отъ сквозного 
вфтра и пыли вентилящи, обезпечивающей постоянную перемфну воздуха 
внутри вагона, конечно, не требуетъ никакихъ доказательствъ. Что ВЪ этомъ 
отношенши дфлаетея въ нашихь домахъ, то находить прим$нене также и 
въ пассажирскихъь вагонахъ. Самымъ дЪйствительнымъ средствомъ венти- 
ляши остаются окна и двери вагона. Но такъ какъ съ нимъ часто связаны 
неудобства, какъ, напримфръ, сквозной вФтеръ, проникновен!е пыли, дыма, 
частиць угля, то часто уетраивають особыя отверстя для прохода воздуха 
вь потолк® вагона съ рфшеткой надъ ними. Ихьъ можно закрывать посред- 
ствомъ заслонки, а проволочная сфтка не позволяетъь проникать черезъ 
нихъ постороннимъ тфламъ. Подобныя сЪтки изъ тонкой м$дной проволоки 
употребляются также на многихъ дорогахь для дверныхъ оконъ, чтобы, 
ноднимая эти сФтки, когда окна открыты, но возможноети препятетвовать 
проникновеню пыли. Значительное улучшеше вентнлящи было доетиг- 
нуто употреблеюмемъ надетроекъ на крыш$, боковыя етёнки которыхъ имЪютъ 
въ видв жалюзь отверетя для воздуха. Дурной возлухъ выводитея черезъ 
нихъ прочь. Вентиляторы, проводящ!йе наружный воздухъ внутрь вагона, 
находятся также въ употреблеви на многихь дорогахъ. 

Но ве употреблявиияся до сихъ поръ средетва, къ сожалЪн!ю, недоста- 
точно удовлетворяють своему назначеню. Они оставляютЪ желать многаго 
въ вух!е, теплые дни на ливяхь сь песчанымъ и щебеночнымъ баллаетомъ. 
Большое количество мелкой пыли, проникающей черезъ ве отверемя вагона, 
къ сожалён!ю, представляетъ не только тягостное, но и вредное прибавлен1е 
иъ путешествию. 

Освфщен:е. Сильное развит! которое получило въ нашей повее- 
лневной жизни искусственное освз щенте, къ которому предъявляются ноето- 
янно все увеличиваюнияся требованя. отразилось и на освъщени вагоновъ. 
Сначала вообще не употребляли въ вагонахъ никакихъ источниковъ свЪта, 
такь какъ пофзда не ходили ночью. Даже когда ночная Фзда вошла Въ 
употреблене, жел$знодорожныя управлен!я не всегда на это соглашались. 
Много разъ ихъ принуждало къ этому вмБшательство властей; въ Прусаи 
освфщен1е въ ватонахъ было устроено по распоряженю самого короля. 
Сначала были въ употреблен1и только тускло горфвия маеляныя (съ сур$и- 
нымь масломъ) лампы или свЪфчи. Свфтильный газт въ то время только 
медленно пролагаль с0б% путь. Еще и теперь недостаточное освфщен1е 
свЪчами находится въ употребленйи на многихь русскихь дорогахъ. ПоелЪ 
введешмя въ употреблене керосина въ городахъ и квартирахъ улучшилось 
также нфоколько и освъщене вагоновъ. Стали употреблять керосиновыя и 
ярче горяния масляныя лампы. Но сила свЪта ихъ оставляла желать многаго. 
Въ Ангши и Америк$ еще и теперь въ большомъ употреблен1и это освзщен!е. 

Въ послЪдней изъ этихъ странъ въ лучшихъ вагонахъ стараются уси- 
лить освъщеше посредствомъ керосиновыхъ ламитъ, часто довольно изящныхъ, 
съ несколькими фитилями (рис. 261). Также на Швейпарекихь дорогахь 
въ употреблении керосиновое освфщен1е; оно даетъ во всякомъ случаф очень 
скудный свфтъ въ проходныхъ вагонахъ. 
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Въ 60-хъ годахъ сдБланы были первые опыты газоваго освъщен!я.вы 
французскихь и бельгйскихъ дорогахъь. Они не имбли продолжительнаго 
усиуха. Чтобы не двлать слишкомь большими требующйеся для этого 
газгольдеры и имфть возможность помфетить ихъ на крышЪф или лучше 
подъ поломъ вагоновъ, приходилось сильно сжимать газъ. Для этого не 
совсфмъ годится каменноугольный газъ, онъ теряеть при этомъ слишкомъ 
много въ сил свзта, велвдетые выдфленя углеводородиестыхь соединений. 
Находяпийся въ газгольдерахъ газъ долженъ, кромЪ того, подводиться для 
сожиганя его къ рожку съ слабымъ давлешемъ. Газовое освЪщене сдвла- 
лось только тогда вполиф пригоднымъ, когда въ 1867 году Юлусу Пинтшу 
въ Берлинф удалось устроить успёшно дЪйствующий регуляторъ давлевя и 
при Фнить для освфщеня получаемый изъ дегтярныхь маслъ бураго 
каменнаго угля, иннеральнаго масла, 
керосина такъ называемый масляный, 
или жирный газъ, дающий въ 3—4 
раза большую силу свфта, чБмъ ка- 
менноугольный газъ, и не такъ 
сильно зависяпий отъ давленя. Во 
всякомъ случа жирный газъ тре- 
буеть употреблен1я маленькихъ. го- 
р5локъ, такъ какъ иначе пламя 


даетгъ копоть. 

Въ газгольдерахь ваГоНовЪ газЪ 
находится сначала подъ высокимъ 
давлешемъ, въ 6 атмосферь — 
80,000 мм водяного столба, между 
твыъ какъ къ горВлкамъ онъ подво- 
дится только съ давлешемъ отъ 25 
до 80 мм. водяного столба. Такимъ 
образомъ онъ долженъ ипретеривть 
большое уменьшен! давлендя передъ 
сгоранемъ. Такъ какь при продол- 
жительномъ гори давлен!е газа 
въ газгольдерахъ вагоновъ умень- 
шается, то регуляторъ давлевшя дол- 
женъ быть такъ устроенъ, чтобы, 
независимо отъ давленя въ газголь- 

#1. Американская керосиноная хамиа. дерЪ, онъ постоянво доставлаль газъ 

къ горБакам одного и того же давае- 
Шя, потому что только тогда пламя горить разномврно. Этого достигь Пинчъ 
сравинтельно простымъ приспособленемъ. Его регуляторъ давленя состоить 
изъ чугуннаго сосуда, дио котораго обтянуто герметической (залщищенной 
крышкой) перепонкой. Къ серединЪ послъдней прикрЪиленъь маленькй стер- 
жень, который регулируеть посредетвомъ рычага и клапана притокъ газа 
съ высокимъ давлешемъ въ сосудъ. Если въ посльднемъ стоить требуемое 
для пламени пизкое давлене, то перепопка папрягается слегка кверху, 
поднимаеть благодаря этому нЪеколько рычагь клапава (уравновЪышенный 
пружиной и закрываеть самый клапанъ. Отъ регулятора идеть трубка къ 
горЪлкамъ. Какъ только давлене подъ перепонкой уменьшается, она опускается, 
и открытый клапанЪъ позволяеть идти новому газу въ регуляторъ. Это иро 
исходитъ пепрерывно во все время горъёя пламени. Смотря по большей или 
меньшей степени свъта и роду горЪлокъ, каждая изъ нихъ потребляеть 25—30 
литровъ газа въ одинъ часъ. Если воздухъ, необходимый для горя въ ламиЪ, 
предварительяо нагрЪЬвается, какъ, вапримвръ, въ иптенсивныхъ лампахь сЪ 
нъеколькими горфлками въ лучшихъ германскихь вагонахъ (рис. 262), то 
одна горЪлка требуеть каждый часъ 20 литровъ при одинаковой сил св®та. Газ- 
гольдеры вагонойъ такъ разсчитаны, что ихъ содержимаго хватаеть для 30—40 
часового горъня вевхъ лампъ въ вагон. Для лучшаго размьщен!я, въ боль- 
шихЪ ваговахъ ихъ помЪщають парами. По причин% остраго, непр]ятнаго запаха 
жирнаго газа помвщаютъ всф газовые трубоироводы (изъ м8ди) въ вагона, такъ 
что при неплотныхъ трубопроводахъ газъ не можеть провиквуть внутрь вагона. 
Масляный газъ получается на особых, зазодахъ жирнаго газа и приводится 
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подъ давленемъ до 10 атмосферъ на ставщи для наполнен!я газгольдеровт, или 

посредствомъ свинцовыхъ трубъ, или особыхъ вагоновъ для перевозки газа. 

Прусская дороги ввели около половины 70-ыхЪ годовъ этотъ новый родъ освз- 
щения и скоро въ этомъ отношеши сдзаались образцовыми. Теперь оказалось 
возможным въ каждомъ отдЪлени поддерживать достаточное освъщеше 
посредствомъ потолочныхъ ламиъ, и потому освфщеше жирнымъ газомъ 
было радостно привётетвовано публикой. Вслфдотв!е больших заказовъ, 
которые (также для морской сигнализации) 
были сдфланы Пинчу, его предприят!е сдЪлалось 
извЪетной въ пфломъ мрф фирмой. Загранич- 
ныя страны, прежде всего Австрая, Франщя, 
потомъ англйсвя и американсьйя дороги ввели 
также газовое освъщеше. До 1899 года было 
устроено осв®щен1е по систем Пинча всего 
въ 87,506 вагонахъ и 3756 локомотивахъ. 
Изъ нихъ приходится 


на Герман!ю . . . 33,145 вагоновъ 
АВР. г. . 16,854 ь 
„ Америку . .. . 12,330 . 


Прусеюя правительственныя дороги одн® им%- 
ютъ устройство для газоваго освфЪщен!я въ 
26,000 вагонахъ и болфе чфмъ на 3500 локо- 
мотивахъ пассажирских пофздовъ. И не только 
въ одной Гермаши, но даже и на желфаныхъ 
дорогахь другихъ странъ теперь пренмуще- 
ственно введено это освъщене, Въ послфдне 
годы начинаетъ распространяться ацетиленовое 
освЪщене, 

Съ введешемъ электрическаго свфта 
снова увеличились требованмя путешествующей 
публики. Н+фсколько управленй уже въ начал 
80 головъ производили опыты съ этимъ новымъ 
способомъ освзщеня пофздовъ. На имперскихъ 
жельзныхъ дорогахъ въ Эльзасъ-Лотарингия 
(уже зимою 1882 г.), Лондонской и СЪверо- 
Западной дорогахъ и другихъ необходимая для 
получешя тока динамомашина приводилась въ 
дЬЙств!е посредствомъ устроенной на локомо- 
тив или тендерЪ маленькой довольно быстро- 
ходной Бротерхудовской паровой машины. — „„, 

а проволочные провода распредфляли электри- а чада 

ческую энерго по различнымь лампамъ пофзда. 

Это оказалось несовефмъ удобнымъ: — лампы горфли неспокойно; кром% того, и 
безъ того уже сильно занятый персоналъ локомотива долженъ былъ еще управ- 
лять приспособленями для освЪщен!я. Тогдастали приводить въ дЪйствю по- 
ставленную въ багажномъ отдфлеши динамомашияу посредствомъ ременной пе- 
редачи отъ оси вагона. Но такъ какъ тогда лампы не гор$ли во время остано- 
вокъ пофзда, то пришлось еще установить батарею аккумуляторовъ, дЪйство- 
вавшую во время остановокъ и, кром$ того, способствовавшую равномфрному 
горбнйо лампъ. При слишкомъ быстромъ ход поЪзда, регулятор выклю- 
чаль ременную передачу, и батарея одна питала лампы. Это устрой- 
ство въ общемъ сохранилось. Англйская Мидлендекая дорога ввела его 
въ 1889 году въ ифкоторыхъ изъ своихъ скорыхъ пофздовъ: каждый 
вагонъ имфль свою батарею аккуляторовъ, каждое купь освёщалось по- 
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средетвомъ двухъ лампочекъ накаливан1я; это освфщене было очень: 
удобно и шрятно для глазъ, но волёдетве большихъ расходовъ — не’ 
дешево. Въ 1892 году это устройство, какъ требующее большого над- 
зора, было снова устранено и замзнено свЪтомъ маслянаго газа. Также 
Большая СОфверная дорога замфнила съ 1892 года электрическое освзщене 
на своихъ пофздахъ подземныхъ дорогь маелороднымъ газомъ, нотому что 
оно оказалось слишкомъ дорогимъ. Русемя дороги употребляютъ элек- 
трическое освЪщеше, большею часйю все таки только въ немногихъ 
роекошныхь  вагонахъь (вагоны - рестораны). Сибироме пофзда оевЪ- 
щаютея динамо, сцфпленными съ паровыми тюрбинами. Въ Англи лам- 
почки питаются батареями аккумуляторовъ, помфщающимися подъ сидф- 
нНями. Заряжеве ихъ и перемЪна производятся на конечныхъ станщяхъ. 
О распространенномъ употреблеви электрическаго освзщеня на пассажир: 
скихь пофздахъ въ АнгЛи не можеть быть и рфчи. Въ Соединенныхь 
Ниахахъ СЪверной Америки въ 1897 году имБли электрическое освёщен!е 
всего только 140 вагоновъ, а именно въ роскошныхъ нозздахъ. ([1хиз7ое). 

Только что опиеаннымъ способомъ, употребляемымъ въ англ Искихъ 
роскошныхъ вагонахъ, освфшаетъ также н»мецкое имперское почтовое в%- 
дометво съ недавняго времени около 1200 желёзнодорожныхъ ‘почтовыхъ 
вагоновъ. Освфшщене посредствомъ маслороднаго газа, доставляемаго упра- 
влешемъ правительственныхъ дорогъь (1 марка за одинъ кубическй метръ 
газа), оказалось слишкомъ дорого. Поэтому, оно нЪФеколько лфтъ тому на- 
задъ было замфнено въ почтовыхъ вагонахъ электрическим освъщенемъ. 
Посл де возили съ собою вфеивиия около 44 кгр. батареи аккумуляторовъ, 
для заряжешя которыхъ устроены 16 разлячныхъ зарядныхь стан ва 
различныхь нфмецкихъ вокзалахъ. 

Взгляды на электрическое освзщен1е позздовъ въ экономическомь от- 
ношевши въ настоящее время еще очень различны. Устройство его дорого, 
и желЪзныя дороги должны были бы при введенйи этого рода освъщеня унич- 
тожать свои прежн!я, часто доромя, приспособленя. Наприм$ръ, управле-- 
н1е прусскихь правительственныхь дорогъ издержало для устройства газо- 
ваго освфщеюмя около 12 милмоновъь марокъ. Изм$неве устройства ихъ 
вагоновъ для электрическаго освЪщеня обошлось бы по крайней мЪрЪ въ 
20 миллюновъ марокъ. Только небольшия желёзнодорожныя управленя ввели 
до сихъ поръ для пассажирекихъ нозздовъ электрическое освзщеще, напри- 
мфръ, Дортмундъ-Гронау-Еншедерская дорога, Марленбургъ-Млавская, Юра- 
Симплонская дороги. Мослздняя дорога, длиною почти 1000 километровъ 
и съ 475 приспособленными для электрическаго освЪщеня пассажирскими 
вагонами, во всякомъ случаз находится въ выгодномъ положен|и, такъ какъ 
можеть получать электричесвй токъ за умренную цЁну. Въ Бил и Фрей- 
бург$ находятся работающйя посредетвомъ турбинъ электричесыя станши, 
которыя не только служатъ для заряжея батарей аккумуляторовъ для 
вагоновЪ, но доставляютъ также евЪть и рабочую энергю для освзщаемыхъ 
электричествомъ вокзаловъ и мастерекихъ. На боле удаленныя станши 
заряженныя вагонныя батареи привозятся въ особыхъ вагонахъ. При такихъ 
благопрятныхь услошяхъ электрическое освЪщен1е, конечно, обходится 
дешево. 

Вновь строянйяся дороги или таюя, которыя не ввели еще газоваго 
освЪщен1я, и желаютъ улучшить освфшене своихъ вагоновъ, при случаЪ 
могутъ еъ выгодой употребить электричесюя лампочки накаливая, 

Нужно однако замЪтить, что въ послЗднее время ‘явился важный сопер- 
никъ электрическаго свфта, а именно ацетиленъ. Этотъ газъ получается 
самымъ простымъ образомъ изъ карбида, получающагося изъ угля и извести 
при высокой температур$ электрической свфтовой дуги. Положенный вВЪ 
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воду, онъ даетъ извфстный ацетиленовый газъ, обладающий необыкновенно 
большой силой свфта. Не распространяясь много объ его качествахъ, здесь 
достаточно сказать, что но произведеннымь опытамъ фирмы Пинча — вы- 
тоднфе жечь см$еь изъ трехъ частей жирнаго газа и одной части. ацетилена. 
Такой „смвшанный газъ“ не опаенфе маслороднаго, поэтому также и въ 
этомъ отношени онъ превосходить чистый апетиленъ. Дорогя приепособле- 
ня, устроенныя для газа на нёмецкихъ и др. дорогахъ могутъ при этомъ 
употребляться безъ всякаго измфненя, и яркость свзта пламени „смЪшан- 
наго газа“ въ три раза больше яркости пламени чистаго жирнаго газа. 
Этимь должны были удовлетвориться вез требованйя относительно освЪфще- 
ня вагоновъ, такъ такъ при этомъ сила свЪта газоваго нламени возрастаетъ 
съ 8 ло 24 свЗчей. По отношеню къ стоимости послЗдней смЪшанный 
газъ также является дешевле жирнаго газа. Уже въ 1898 году первымъ 
освфшались вагоны Берлинской городекой дороги; въ виду же того, что 
теперь устроены и приведены въ дЬйств!е заводы для получеюя ацетилена 
на главныхъ ливяхъ, то и пассажиреве вагоны остальныхъ ливЙ прус- 
ской сЪти дорогъ такъ же, какъ и всЪ друте, приснособленные къ освъщеню 
жирнымъ газомъ нЪмецюе вагоны, освЪщаются теперь смзшаннымъ газомъ; 
этому олфдуютъ и другя государства. 

Тормаза. Назначене тормазовъ—это регулировка быстроты хода по- 
Ъздовъ и отдфльныхъ вагоновъ, & также производство остановокъ. ЧЪфмъ 
быстрЪе идетъ пофздъ, тЬмъ больше его живая сила. Она возрастаетъ 
пропортонально квадрату скорости. Напр., въ 4 раза скорЗе идупий пофздъ 
имфеть въ 16 разъ больше живой силы. Скорый пофздъ, идупий во ско- 
ростью 90 килом. въ часъ развиваетъ вт, себ$ такую же живую силу, какую 
имфетъ ядро, выпущенное изъ иснолинской пушки. По закону сохранешя 
энерг!и эта живая сила опять не можетъ изчезнуть безъ селЪда, если нофздъ 
внезанно будеть принужденъ остановиться, какъ, напримёръ, при столкно- 
вешяхъ. Слфды эти выражаются большею чаетью въ разрушеви частей 
поЪзда, какъ это можно часто видфть довольно наглядно при столкновеши 
пофздовъ и при наскакиваши ихъ на пренятств1я. Велфдетв1е этой большой 
живой силы быстро идуний позздъ требуетъ совеБмъ другого дйств1я торма- 
зовъ для остановки его хода, чёмъ медленно идупИй. Поэтому вмВотф съ 
увеличентемъ быстроты хода шло и усовершенствоваюе тормазовъ. Безъ 
нынфшнихъ тормазовъ не была бы возможна у тяжелыхъ пофздовъ новЪй- 
шаго времени быстрота хода въ 90 километровъ и боле. Если бы захо- 
твли остановить скорый пофздъ въ 200,000 килогр. вЗеа, несушййся съ бы- 
стротою 90 килом. въ часъ, прежде употреблявшимися ручными тормазами, 
то онъ, считая оть подачи тормазнаго сигнала, пробфжалъ бы еще 1000— 
1200 метровъ по горизонтальному пути; напротивъ, при унотреблеви скоро- 
ДВйствующихъ тормазовъ Вестингауза пофздъ можетъ пройти еще только 
180—200 м., посл приведенйя ихъ въ дЪйствые машинистомъ. Каювя пре- 
имущества имвютъ скородфйствующие тормаза для желфзнодорожной службы, 
если машинистъ замфчаетъ вдругъ (особенно при туманной погодЪ) сигналь 
къ остановкЪ или каюя-нибудь препятетв1я на пути, нфтЪъ необх одимости 
и упоминать; во всякомъ случа слфдуеть замтить, что внезапная оста- 
новка пофздовъ невозможна даже при превосходныхъ тормазахъ по только 
что приведенной причинВ. Нфкоторое разрушен!е частей вагоновъ было бы 
постояннымъ сопровождающимъ ее обетоятельствомъ. 

Тормаза дЬйствують посредетвомъ тормазныхъ колодокъ, изтотовляв- 
шихся раньше вообще изъ мягкаго дерева (тополь, липа), но теперь 
ихъ  дфлають преимущественно изъ желёза, именно изъ твердаго 
чугуна, т. е. чугуна, сплавленнаго во стальными опилками. Колодки при- 
давливаются къ колесамъ посредетвомъ рычаговъ и стержней, лвигаемыхь 
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мускульною силой, паромъ или сжатымъ воздухомъ. Цфлесообразно также 
устраивать съ двухъ сторонъ колесъ по колодкЪ, чтобы, не говоря уже о- 
другихъ выгодахъ, оси были нажимаемы не съ одной стороны. 

Ручные тормаза, въ томъ видЪ, какъ они были употребляемы почти 
до 80-хь годовъ, имфють то большое неудобство, что для приведеня ихъ 
въ дЪйств!е нужно много людей, которымъ долженъ быть данъ знакъ маши- 
нистомъ посредствомъ парового свистка; то же самое имфеть место и при 
расторможен!и. Поэтому успфшное дЪйстве тормазовъ завиенть здфеь отъ 
вниманйя этихъ людей; кромЪ того, проходить нёкоторое время между пода- 
чею сигнала и получещемъ его у посллняго тормаза, и еще болфе, пока 
тормазныя колодки крфпко придавятся къ колесамъ и произведутъ такимъ 
образомъ свое полное дфйстые. Между тБмъ въ теченше этого времени 
быстро идупИй пофздъ проходить уже значительное пространство, часто 
настолько большое, что при приближеши къ какому-нибудь опасному пункту 
онъ не можеть уже быть остановленъ, такъ какъ при часовой скорости въ 
90 килом., въ каждую секунду пофздъ проходить 25 метровъ. Ручные тор- 
маза, приводимые обыкновенно въ дЬйетые винтовыми стержнями, р%же 
рычагомъ съ грузомъ, употребляются въ настоящее время только еше на 
немногихъ съ медленнымъ ходомъ пассажирскихъ и товарныхь ноъздахъ. 
Сначала приходится привести въ дЪйствые послёдня тормазъ, потомъ пред- 
послы! и т. д., чтобы пофздъ оставался вытянутымь въ длину и задняя ^ 
часть не набфжала бы съ сильнымъ толчкомъ на переднюю. . 

Теперь почти во всфхъ странахъ, имфющихъ желфзныя дороги, суще- 
ствуетъ преднисане, чтобы пофзда, идупие со скоростью больше 60 килом. 
въ часъ, снабжались непрерывными тормазами. При послЪднихъ, ве тор- 
маза пофзда приводятся въ дЪйстве изъ одного м%ета, а именно маптини- 
стомъ. Онъ боле всего годится для этого, потому что находитея во главЪ 
пофзда, видить путь съ его сигналами, знаками подъемовь и поворотовъ и 
прежде вефхъ можеть увидфть на немъ препятствя. Поэтому онъ, не теряя 
времени, можеть привести въ дфйствйе тормаза, что достигается проетымъ 
поворачиванемъ рукоятки, и не имфетъ необходимости напрасно путать 
пассажировъ паровымъ свисткомъ. 

Такъ какъ во время хода возможенъ разрывь пофздовъ влЪфдотве раз- 
рыва вагонныхъ сцфилевй и, кром$ того, въ интересахъ пассажировъ жела: 
тельно, чтобы они въ извфетныхь случаяхъ могли имфть возможность съ 
своихъ м$етъ остановить пофздь, то поэтому имфютъ преимущество таке 
непрерывные тормаза, которые можно приводить въ дфйств!е изъ отдфльныхъ 
вагоновъ и которые при сход пофзда съ рельсовь, когда рвутся 
каучуковыя соединительные рукава, и при разрывЪ пофзловъ или повре- 
жденяхъ въ устройств тормазовъ, автоматически останавливаютъ пофздь 
или часть его, или ум$ряютъ быстроту его хода. 

Два наиболфе распространенныхъ вида самодЪйствующихъ непрерывныхъ 
тормазовъ — это дфйствуюне разрфженнымъ или ежатымъ возду- 
хомъ. При тЬхъ и другихъ подъ вефмь пофздомъ проходить трубопро- 
водъ, такъ называемый главный воздушный проводъ. Съ нимъ находятся 
въ соединен!и находянуеся на рамахъ вагоновъ тормазные цилиндры, пор- 
шнями которыхъ приводятся въ движене тормазныя колодки. Отъ вагона къ 
вагону воздухопроводъ соединяется при помощи гибкихъ резиновыхь рука- 
вовъ, внше]я насадки которыхъ позволяютъ ихъ легко соединять (рис. 263 
и 265). Проводъ оканчивается на локомотивЪ и находится злфеь въ соеди- 
нени съ различными приспособлешями. На послёднемъ вагон® его конець 
плотно закрыть выпускнымъ краномъ, При самодЪйствующихь тормазахъ 
съ разрЪженнымъ воздухомъ во веемъ воздухопровод$ и тормазныхъ цилинд- 
рахъ произзодится разр жене воздуха, которое и поддерживается во время 
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хода пофзда. Торможене происходить при внускё атмосфернаго воздуха въ 
воздухопроводъ. При тормазахъ съ сжатымъ воздухомъ всё трубопроводы, 
наполнены во время хода пофзда сжатымъ воздухомъ съ давлешемъ въ 4—5 
атмосферъ. Здёсь тормаза дЬйствують при выпускаши воздуха изъ гла- 


внаго провода. 

Изъ автоматическихь тормазовъ съ разр женнымъвоздухомъна- 
ходятся въ употреблен!и тормазъ братьевь Кёртингъ въ ГанноверЪ, разви- 
внИйся изъ англЙскаго тормаза Сандерса, и тормазъ Гарди, им$юпий своимъ 
предшествениикомъ англиийсый тормазъ Смита. Тормазь Гарди — самый 
распространенный, причемъ онъ особенно излюбленъ въ Ангии, Швещи и 
Аветри. Со включенемъ не самодёйствующихь тормазовъ, употребляемыхъ 
въ настоящее время также на пофздахъ берлинской городской дороги, по 
показаню общества тормазовъ Гарди, ло начала 1899 года были снабжены 
этимъ тормазомь 52.589 локомотивовь и тендеровъ, а также 139.619 
вагоновъ. 

Для произведешя разрЪъжевшя воздуха служить устроенный на локомотивЪ, 
двойной эжекторъ (приборъ для всасывашя н выкачиван!я воздуха). Если черезъ 
него идетъ паръ изъ парового котла, то воздухъ изъ главнаго тормазнаго воз- 
духопровода и тормазныхъ цилиндровъ высасывается, и въ нихъ такимъ обра- 
зомъ производится разрЪ жене воздуха до 50 до 60 сачтиметровъ ртутнаго столба 
(внъшнее давлен!е воздуха равняется 76 сантиметровъ ртутнаго столба въ равнин- 
ной области), причемъ это разрьжеше поддерживается въ продолжене всего хода 
поъзда. Для быстраго удален я воздуха нри начал хода и для скораго стпусканя 
тормазовъ употребляется большой эжекторъ; для поддержашя во время хода 
повзда разрьжевя воздуха, которое иначе теряется благодаря маленькимъ неиз- 
бъжнымЪъ потерямъ въ проводахъ и соединешяхъ трубокъ, служитъ расходуюцщий 
немного пара маленьюй эжекторъ. Тормазной поршень двигается согласно 
рис. 263, вертикально въ своемъ цилиндр и при томъ герметически, благодаря 
окружающему его резиновому шнуру. 

Пока въ воздухопроводЪ и т. д. находится разрЪженный воздухъ, поршень, 
вельдстве своего вЪса и вЪса привьшенной штанги, лежить внизу. Но если 
машинисть открываетъ тормазный клапанъ или каучуковыя трубки разрываются 
при разрывВ поЪзда, или если пассажиръ приводитъ въ дЪйств!е тормазъ изъ 
вагона, разбивая маленьюЙ стеклянный кружокъ передъ отверсмемъ развЪтвле- 
ня трубы воздушнаго провода, то атмосферный воздухъ съ большою скоростью 
{около 250 метровъ въ секунду) проникаетъ въ проводъ и подъ поршни, которые 
поднимаются вслБдетые увеличевн1я давлешя и прижимають тормазныя колодки 
къ колесамъ. 

Видимый внизу на рис. 263 у цилиндра шаровой клапанъ (У) служить для 
того, чтобы во время дьйстыя тормазовъ отдВлять пространство надъ порщнями, 
наполненное разрфженнымь воздухомъ, оть провода, такъ, чтобы наружный воз- 
духъ могъ дВийетвовать своею полною силою на поршень. Устройство и приве- 
деше въ дфйств1е этихъ тормазовъ просто. . 

Они дъйствуютъ скоро: отъ времени открытя клапана до опуская тормаз- 
ныхь колодокъ 20-го вагона проходитъ всего нЪеколько секундъ. 

Сравненше этого короткаго времени, которое еще значительно меньше при 


тормазахъ Вестингауза съ сжатымъ воздухомъ, — съ тёмъ, которое проходитъ 
при употреблеши ручныхъ тормазовъ, заставляеть признать во всякомъ случаЪ 
сильный прогрессь въ этой. области. ‘Ъздить на ПОоФздахъ — моля безЪ 


непрерывныхъ тормазовъ было бы крайне опасно, такъ же какъ на пофздахъ 
городской дороги съ ихъь многочисленными остановками на станщяхъ И силь- 
номъ движеши. 

Еще большее примфнен!е нашли тормазы съ сежатымъ воздухомъ. Пер- 
вый такой тормазъ быль придумань въ 1869 году въ Питебург$ Г. Вестин- 
гаузомъ. Сначала онъ не былъ автоматическимъ, но около 1871 г. былъ 
преобразовань тьмъ же изобрЬтателемь въ автоматический и потомъ въ 
срединЪ 80-хъ годовъ усовершенотвованъ въ сильно распространенный теперь 
быстро дЬйствующий тормазъ. Тормаза Вестингауза послужили основатемъ 
для тормазовъ Стиля и Карпентера. Тормазъ Карцентера быль введенъ въ 
употреблеше въ 1882 году на прусекихъ правительственныхь дорогахъ. 
Простой но устройству и понятный для служебнаго персонала, онъ оказался 
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весьма ипригоднымъ для болфе короткихъ пофздовъ. При длинныхъ же 
пофздахъ онъ все-таки дфйствуеть слишкомъ медленно, такъ какъ весь 
сжатый воздухъ долженъ быть выпущенъ изъ трубопроводовъ и частей каж- 
даго циливдра прежде, чфмъ нажате тормазныхъь колодокь на колеса 
достигиеть своего максимума. Многочисленные опыты въ АмерикЬ, Бадень 
и т. д. доказали между тЬмъ превосходство скородьйствующаго тормаза 
Вестинтауза. Управлене прусскихъ правительственныхь дорогъ приняло 
поэтому, посл всесторонняго испыташя въ 1891 году, этоть тормазъ и окон- 
чательно уничтожило тормаза Карпентера. ДЬйстые скородъйствующаго 
тормаза необыкновенно быстрое. При 20 вагонахъ тормазныя колодки 
послфдняго вагона прижимаются къ колесамъь почти черезъ секунду посл 
приведешя въ дЪйств® тормазовъ; при 50 вагонахъ, соотвфтственно длин® 
пофзда въ 600 метровь, черезъ двф секунды. 

Какъ у вебхъ тормазовъ съ сжатымъ воздухомъ таже и здфеь сжаме 
воздуха производится на локомотив посредствомъ приводимаго въ движеше 
паромъ воздушнаго насоса. Сжатый воздухъ 
собирается въ находящемся на паровозв глав- 
помъ воздушномъ резервуарЪ, вифстимостью 
около 400 литровъ (рис. 264). Кром того, 
имъ наполняется вся сть трубопроводовъ 
на пофздь выфетВ со всБми вспомогательными 
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263. Устройство тормазнаго цилендра Гарди и соединен: о главныхь воздумныхъ 
проводовъ у вагона, 


воздушными резервуарами. Главный трубопроводъ на локомотив% находится 
въ соединени посредствомъ особаго клапана или съ этим воздушнымъ резер- 
вуаромъ или съ внышнимъ воздухомъ иди, наконепъ, отдфленъ и отъ резер- 
вуара, и отъ наружнаго воздуха. Въ первомъ случаф весь трубоводъ бываеть 
наполненнымъ сжатымъ воздухомъ, и тормаза не дБйствують, во второмъ 
случаъ сжатый воздухъ выходить изъ него, и тормаза нажинають на колеса 
и при томъ, смотря по количеству выпущеннаго воздуха, съ большей пли 
меньшей силой. Уменьшене давлешя въ трубопроводь на одну атмосферу 
уже производить чрезвычайно сильное нажае тормазовъ. Тормазъ этотъ 
легко регулировать, что важно для Фзды по участкамъ съ продолжительнымъ 
укаономъ. 
Рис, 264 показываеть общеупотребительное устройство скородъйствующаго 
тормаза Вестингауза на локомотивз, рис. 265 — на нагонЪ. 
Въ воздушномъ насос А обозначаеть паровой, В -- воадушный цилиндръ, 
Сверху надъ А находится парораспредълительный клапазъ, дьйствуюний благо- 
даря общей поршневой штлангв и заставляющий поступать парь изъ котла попе- 
ремънно то надъ, то подъ поршнемъ, Съ послЪднимъ движется одновременно 
взадъ и впередь поршень воздушнаго васоса, всасывающаго воздух посредетвомт, 
двухъ видимыхъ на рисунк® клапановъ, сжимающаго его и говящаго посред- 
ствомъ двухъ другихъ клапановъ въ общ! реаервуаровъ. При торможении сжа- 
тый воздухъ изъ вспомогательныхъ резервуаровъ поступаегь вь тормазные 
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цилиндры и дйствуеть на поршии, которые, съ своей стороны, прижимають 
посредствомъ тягъь колодки КЪ колесамъ. При отпускави тормазовъ дЪй- 
ствующ!е клапаны принимаютъ свое прежнее положеше (рис. 265), вепомогатель- 
ные резервуары снова ваполняются сжатымъ воздухомъ изъ главнаго резервуара; 
а напротивъ, тормазные цилиндры свова сообщаются съ наружнымъ воздухомъ и 
освобождаются велёдетвйе этого оть давлеши, Особая пружина приводить тогда 
поршни тормазовъ въ ихъ прежнее положено. 

СкородЪйствующ!й тормазт, приводится въ дЪйств!е двоякимЪъ образомъ. 
Если, открывая частью тормазной клапань, выпустить сжатый воздухъ изъ 
трубопровода, то накопивиййся въ вспомогательныхъ резервуарахъ запасъ воз- 
духа идеть частью въ тормазные цилиндры и приводить въ дъйств!е тормазы. 
Это такъ называемое торможен!е при движени, регулирующее обыквовенно ходъ 
пофзда. Но если впереди видится опасность, и поЪздъ надо какъ можно 
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264. Быстрод® аствующ: & тормазъ Вестиигаузо, частп для ивровоза. 


скорЪе остановить, то машинистъ быстро открываетъ весь тормазной клапапъ. 
Тогда въ тормазные цилиндры прояикаеть не только воздухъ изъ вспомогатель- 
ныхЪ резерзуаровъ, во вслЪдетые значительнаго передвиженя воздухораепредв- 
ляющихЪ частей дъйствующихъ клапановъ, также и часть воздуха изъ трубопровола. 
Благодаря этому не только усваивается сила дьйстыя тормазовъ, но, кромЪ 
того, и дъйстве ихъ быстро передается всему поЪзду. Начиная съ локомотива, 
каждый слфдуюнИй дЪйствующИй клапанъ измфняеть свое положеше, благодаря 
уменьшено давлешя въ предыдущемъ, такъ что въ каждомъ вагонЪ воздухь 
цереходить изъ трубопровода въ тормазвой цилиндръ. Какъ было уже упомя- 
путо, даже при самыхъ длинныхъ пофадахъ (50 вагоновъ) проходятъ только двЪ 
сокувды между ирижамемь колодокъ у перваго и послЪдияго вагона, Это крайне 
незначительное время достаточно понззываеть звачене гешальнаго изобрётеня 
Вестингауза для совремевнаго движеня поъздовъ, 

Если пофздъ, сяабженный самодфйствующими ториазами съ сжатым воз- 
духомъ, разрывается на иЪсколько частей, то на каждой изъ вихъ тотчась авто- 
матически приводятся въ дЪйсте тормаза вельдстве того, что воздухъ выходить 
изъ трубопровода. Каждый пассажиръ можеть привести въ дЪъйсте тормазъ 
изъ своего купа. Если потянуть находящуюся въ вагонв рукозтку, то откры- 
вается запирающий края въ воздушномъ трубопроводь, черезъ который в03- 
духъ выходить варужу. Рукоятка предохраняется отъ злоупотреблевя шнур- 
комъ съ печатью. Если ее потянули, то она остается въ этомъ легко распозна- 
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ваемомъ положении до тЬхъ поръ, пока кранъ ве будеть закрыть КЪУЪ-нчбудь 
наъ поъздныхъ служащихъ, что возможно только съ наружной стороны вагона, 

Всф главныя дороги ввели уже тормаза или въ настоящее время 
устраивають ихъ; въ Росси они также въ употреблени на воёхъ пасса- 
Жирскихъ и многихъ товарныхь пофздахъ. 

Тормаза съ разрёженнымь воздухомъ имфюгь болфе простое устройство: 
ихъ рабочее давлене всегда бываеть меньше давлешя атмосферы, почему 
они называются также тормазами низкаго давленя. 

ВслЬдетв!е этого тяжелые вагоны требуютуь большихъ, часто также 
НЪСКОлЬкихь тормазныхъ цилиндровъ. — Напротнвъ, тормазь съ сжатымъ 
воздухомъ работаеть съ давлешемъ, въ 5—8 разъ боле высокимъ (тормазъ 
высокаго давлен!я), ни позволяеть употреблять маленьье, и потому легче 
Устраиваемые цилиндры. 

Существують еще различныя другя системы непрерывныхъ, самодЪй- 
ствующихь тормазовъ съ высокимь и ниакимъ давленемъ, какъ, напримБръ, 
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тормаза Шлейфе ра, Венгера, Кэмса ит. п. Также употребляются нногда 
непрерывные паровые тормаза, какъ, напримБръ на Виспъ-Церматтской п 
Брюнигской дорогахъ (стр. 135 и 136), но они уступавугь вышеупомянутымт, 
воадушнымь тормазамт, и приведенные въ дъйстве, производятл, крайне 
непрятный шумъ и сотрясене рамы вагоновъ. 

Такъ какъ при приведен въ дЬйстве тормазовъ должна уничтожиться 
Живая сила пофзда, то явилась мысль употребить эгу силу для тормазовъ, 
Это сдфлаль Геберлейнъ, устроивъ свой автоматичесей непрерывный 
фрикц!онный тормазъ. Онъ употребляется такъ же, какъ и друге на дорогах 
МЬетнаго назначеня Прусси, въ Венепуэль и т. д. Связанныя съ его 
устройством неудобства помфшали ему войти въ употреблеше на главныхъ 
дорогахъ, такъ же какъ и усовершенствованному Шмидтомт Ффрикцюнному 
тормазу. Равнымъ образомт, старались придумать тормаза, приводимые ВЪ 
дЪйстве элект ричеетвомъ, но на дорогахъ съ паровой тягой не достигли 
Тутъ до сихъ поръ большого успфха. 
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Товарвые вагоны, 

До 40-ыхъ годовъ товарные вагоны, какъ было уже упомянуто, строн- 
лись въ видЬ открытыхъ платформъ еъ двумя осями и низкими боковыми 
стфнкамн. Это англйское устройство вошло во всеобщее употреблене на 
всфхъ другихь европейскихъь дорогахъ. Устройство это было просто и 
грубо, безъ эластичных ударвыхъ и тяговыхъ приспособлений. Постепенно 
по мёрБ возрастаня движеня также и этимъ до сихъ поръ находившимся 
въ пренебрежении вагонамъ стали оказывать больше ввиманя. Явилась 
необходниоеть вь изготовлении закрытыхъ со всфхъ сторонъ вагонныхъь 
кузововъ (съ боковыми раздвижными дверями), —- для многихъ товаровъ, 
цо причинф тогдашнихъ многочисленныхь таможенныхь границъ, обусловли- 
вавшихъ перевозку товаровъ въ закрытыхь вагонахъ, а также по при- 
чинф длинныхь линШ, по которымъ отправлялись товары (дождь и т. п.). 
Въ настоящее время мы находимъ на дорогахъь европейекаго материка 
значительно большее количество закрытых вагоновъ въ сравневи съ 
открытыми платформами, чфмъ въ Ангаш. Напримбръ, въ то время, какъ 
въ Германи и Франщи приходится ереднимъ числомъ одинъ закрытый на 
два открытыхъ товарныхъ вагона, въ Англии онъ приходится почти на три- 
надцать. Но въ послБдней, вслфдетве ея естественнаго положеня и протя- 
женя, желзнодорожныя лини тянутся на болфе коротыя разетояня, чфмъ 
на материкЪ; кромф того, товарные пофзда ходятъ съ значительно большею 
средвей скоростью. Далфе, англИеюе склады для товаровъ богато снабжены 
механическими подъемными кранами, такъ что нагрузка и выгрузка товаровъ 
требуетъ очень мало времени. Но подобные подъемные краны при закры- 
тыхъ ватовахъ не могутъь такъ удобно употребляться. Поэтому мы видимъ 
въ товарныхъ станщяхъ на материк употреблене для нагрузки преимуще- 
ственно телфжекъ. Въ отношении товарнаго движешя Англия стоить очень 
высоко и во всемъ, что касаетея скорости перевозки и нагрузки, включая 
сюда и доставку получателямъ, она можеть служить блестящимъ образцомъ 
для всБхъ другихъ странъ. Ея провозная плата во веякомъь случа также 
выше, чёмъ на материкь, но вынгрываемое при этомъ время въ перевозкЪ 
товаровъ и лучшее пользовае вагонами даютъ ей вфемя преимущества. 

ъ Америк по упомянутой уже раньше причинЪ сначала вошли въ 
употреблене вагоны съ поворотной телфжкой. Также тамъ употребляются 
въ болыномъ количеств закрытые вагоны. Товарное движене пронеходитъ 
тахъ такъ, что ходятъ длинные товарные пофзда съ большой скороетью, 
чтобы вполнф использовать локомотивы въ экономическом отношении. 
Однако неправильнымъ является считаться единственно съ экономической 
стороной локомотивной машивы въ товарномъ движенш. 

Товарные ваговы имфютъ друмя правила движеня, чБмъ пассажиреюе, 
Посл ихъ нагрузки они собираются на товарныхъ станщяхь въ пофзда, во 
время пути они вставляются на узловыхъ станщшяхъь въ друге пофзда и на 
премныхъ станшяхь енова подводятся къ мфету выгрузки. Уже это иере- 
мьщенше вагоновъ совершается при помощи маневренной службы. Чфмъ тяже- 
дфе состоящий изъ отдфльныхъ застей грузъ, тЬмь заботливфе вообще дол- 
женъ овъ нагружаться и тЬмъ осторожнфе и меддеинфе должно съ нимъь 
обращаться при маневрахъ, чтобы, при сильномъ внезаиномъ торхожеши или 
толчеВ о друте вагоны, не произошло перемфщеня груза и поврежден! я его 
цли вагона. Кром того, нужно принять во внимане, что передвижеше 
нагруженныхъ вагоновъ у мБетъ нагрузки и выгрузки производится иногда 
при помощи лошадей или людей. Поэтому вообще допускается только 
относительно небольшой полезный грузъ вагоновъ, а именно 10.000—15.000 
кидогр. Для особыхь цфлей (котловъ, рельсовъ, прокатнаго желфза) употре- 
бляются также въ Гермашя вагоны съ подъемной силой въ 30.000 килогр.. 
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(рис. 266). Въ АмерикВ построены для громоздкихъь грузовъ (уголь, руда 
ит. п.), вагоны съ подъемной силой въ 27.000 килотр. и болЪе, съ 1898 
года даже въ 50.000 килогр. и съ вмфетимостью до 72 куб. метровъ; въ 
Ангши спешальные вагоны для паровыхъ котловъ, броневыхъ плить и т. п. 
подымають до 50.000 килогр., между тЬмъ какъ обыкновенные ангийсве 
товарные вагоны, включая вагоны для руды и угля, могутъ поднимать боль- 
шею частью менфе 10.000 килогр. груза. Тамя большшя тяжести, конечно 
требуютъ вагоновъ съ поворотными телфжками. Чо существующимь пред- 
писанямтъ, на дорогахъ общества н$фмецкихъ жел$знодорожныхъь управленй 
не допускаются для вагоновъ ббльшя нагрузки на колеса, чЪмъ въ 7000 
килогр. Съ введешемъь подвижныхъ осей и поворотныхъ телЪжекъ стала 
возможной постройка длинныхъ вагоновъ съ легкимъ стокойнымъ ходомъ. 
Постепенное развит1е устройства товарныхъ вагоновъ до новЪйшаго времени 
показывають рис. 267 и 268, взятые изъ вышеприведеннаго англ Йекаго 
источника. Хотя они показываютъ намъ только образцы англекой Мид-” 
лзндекой дороги, но подобный переходъ отъ махаго къ большому и отъ 
грубо неполненнаго къ усовершенствованному происходилъ вездф. 

Въ Росеи до ноеслфдняго времени вагоны были съ подъемной силой 600 
и 750 п. Въ большихъ вагонахь отношене тары къ подъемной силф ва- 
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266. Нмецк!й вагонъ-платформа съ поворотной тел жкой для 30,000 кг. груза. 


гона гораздо выгоднЪе, чфмъ въ малыхъ. Введевемъ большихъ вагоновъ, . 
увеличешемъ скорости нофздовъ и т. под. американцы понизили тарифы на 
перевозку товаровъ до такихъ предфловъ, каше въ Роси при малыхъ ва- 
гонахъ, малой скорости перевозки (напримфръ, угля въ Донецкомъ бассейнЪ, 
въ среднемъ, считая и простои. 3—4 вереты въ сутки) кажутся несбыточными. 

Устройство товарныхъ вагоновъ чрезвычайно разнообразно. Различные 
виды груза породили и большое различ1е между ними. КромЪ двухъ уже на- 
званныхъ главныхъ классовъ-—закрытыхъ товарныхь вагоновъ и платформъ, 
существуеть еще разница между общими и спен1альными вагонами. 
Первые, открытые или закрытые, не имфютъ особыхъ приепособлешй и 
предназначены для обыкновеннаго груза, а также для военныхъ транепор- 
товъ: закрытые вагоны — для людей и лошадей, открытые — для орудй, 
военныхъ экипажей, аммунищи и т. н. 

Закрытый нормальный вагонъ употребляюцйЙся для перевозки товаровъ 
въ кускахъ п штукахь, а также муки, сахара, искусственнаго удобрешя и 
т.п, вездЬ извфетенъ. Онъ употребляется также для военныхъ транепор- 
товъ и можеть вместить 6 лошадей или 40 челов$къ. Для послфднихъ. 
устраиваются такъ называемыя солдатемя скамьи, а также и полки для 
ранцевъ и привфшиваются фонари на потолк?. Платформа, употребляющаяся 
для перевозки желЪза, угля, бревень и т. п. не представляеть по своей 
конструкщи ничего особеннаго. Напротивъ, американсый вагонъ для угля 
сильно отличается отъ него. Чтобы сберечь при разгрузкВ время и деньги, 
дно его снабжаютъ большими опускными дверцами, черезъ которыя уголь 
высыпается наружу внизъ съ высоко расположенной разгрузочной вЪтки. 
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Закрытый товарный вагоиъ, 188$, Тормазвый вагонъ дли тонарнаго Деревянный вагол» для 
пофзда, 1846, перевозки, 1850, 


Вагонь дла перевозки скота, 1951. 
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Вагонъ дла хотловъ вфеомь вь 2000 ыг., #301. 


Закрытый т варный вагоит, 1897, Заерытый васошь для скога 1597. ыы вагонь для товарнаго чи 1997 
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267. ЛиглЕЙск:е товарвые вагоны отъ 1844—1897. 
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Вагонъ съ отдьльными осями и 5000 кг. подъемной салы, 1831. Вагошъ съ поворотной тельжкой для 50,000 кг. груза, 1881. 


Вагонь на 15,000 кг. въ отдЪльными осями, 1834 ВЗагонь для котловъ, 1883, 


Вагонъ-платформа для 12,000 кг. груза, 1890. Двойной вагонъ для котла вЪсомъ 30,000 кг., 1889. 


Вагонъ для броиевыхъь плить 40,000 кг. вБсу, 1883. Вагонтъь для котловъ съ поворотной телЪжкой для 30,000 кг. груза, 1397. 


268. Англ! йск{е товарные вагоны отъ 1881—1897. (Масштабъ тоть же, что и на рисункв 267). 
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Мномя управленя  сЪверо-американскихъь дорогь устранвають еще, 
кром$ того, полъ вагона покатымь къ срединЪ, такъ что автоматическая 
разгрузка производится еше быстр$е. 

Въ Германи въ срединф 90-ыхъ годовъ Тальботъ изъ Аахена ввелъ съ 
успфхомъ „самовыгружаюлиеея вагоны“ для груза оть 5000 до 15.000 
килогр. Эти цЪфликомь изъ желфза приготовляемые вагоны строятся для 
различной ширины пути. Ихь высоко лежан!й кузовъ имфетъ, согласно 
рие. 269, треугольное поперечное с5чеше. На нижной части очень косыхъ 
боковыхь СТЁНЪ паходятея опускныя двери, открываюцияея наружу подъ 
давлешемъ груза, какъ только ихъ дфлаеть свободными находяцийся на 
переднихь и заднихъ стфнкахъ рычажной запоръ. Чтобы грузъ падаль 
довольно далеко отъ пути, нодъ опускными дверьми устроены наклоненные 
подъ угломъ въ 835—409 желоба. Разгрузка идетъ необыкновенно быетро и 
одновременно съ двухъь или съ одной стороны. Вагонъ съ грузомъ въ 
15.000 килотр. требуетъь для разгрузки только 3—4 минуты и работы 
двухь человЪфкъ. Автоматически выгружаюнйеся вагоны могуть поэтому 
хорошо утилизироватьея и представляютъ для химической и желЁзодьлатель- 
ной промышленности, гдз они въ большомъ употреблени, значительныя 
. преимущества передъ вагонами обыкновеннаго устройства. 

Въ Росаи спетальные вагоны для. угля еще только что начинаютъ 
входить въ употреблеше. 

Жь важнфйшимъ спещшальнымьъ открытымъ вагонамъ слфлуетъ отнести: 
ватоны для кокса, соломы, бревенъ, зеркалъ, паровыхъ котловъ, орудй, 
платформы для рельсовъ, прокатнаго желфза и т. п.; къ закрытымъ: вагоны 
для скота: мелкаго и крупнаго, вагоны для скаковыхь лошадей и для 
собакъ (Англя), вагоны для рыбы (живая рыба), мяса, масла (сибиреый 
экспортъ) молока, отапливаемые вагоны (вино, южные фрукты), вагоны-лед- 
ники для пива, овощей, для извести и т. п. ВеБ эти многочисленные виды 
вагоновъ имфютъ своеобразныя, обусловливаемыя родомъ, формой и объе- 
момъ самаго груза, особенности. Рис. 270 изображаетъ 82 колесный ватонъ 
для ору Крунпа, на которомъ перевозятся громадныя орудя изъ Эесена 
на артиллерйсвй полигонъ для стрфльбы у Меппена и оттуда къ берего- 
вымъ укрфпленмямъ. Собственный в%еъ вагона, поставленнаго на четы- 
рехь восьмиколесныхъ поворотныхъ телфжкахъ равняется 80.800 килограм- 
мовЪ, максимальный грузъ разечитанъ на 140.000 килогр., что обусловли- 
ваетъ, при нагрузкВ въ 7000 килогр. на колесо, — 32 колеса. Каждыя 
ДВ поворотныя телфжки соединены посредствомъ промежуточной балки, 
лежащей концами на обфихъ срелнихъ папфахъ, между тБмъ какъ на эту 
промежуточную балку опять опирается большая въ 15,8 м. длины трубчатая 
балка. Велфдетв!е такой передачи нагрузки на колеса, послфдея, несмотря 
на общую длину этого ватона, въ 26,5 метра и разстоян!е между крайними 
осями колесъ въ 24 метра, хорошо устанавливаются на закругленяхъ, и 
ихъ нагрузка остается безъ перемны. Самое тяжелое орудще, которое до 
сихъ поръ было перевезено на этомъ вагонф, вфеило 122.400 килогр., ка- 
либръ его равнялся 42 сантиметр., а длина 14 метрамъ. 


Между спещальными вагонами заслуживаютъ особеннаго внимая вагоны 
для рыбы, вагоны-ледники и отапливаемые вагоны. Первые служатъ для пере- 
сылки живой рыбы; они снабжены большими водяными баками для нея. „ТЪтомъ 
для охлажденя воды прибавляются куски льда. Въ одной заимствованной изъ 
Швещи системЪ вагоновъ (рис. 271) находяцийея среди. вагона и приводимый въ 
дЪйстве осью вагона (также и рукою) насосъ отводить снизу изъ баковъ воду, 
пропускаетъ ее, для очищен!я отъ рыбьей слизи, черезъ фильтръ и потомъ гонить 
назадъ въ баки. Необходимый ледъ находится въ четырехъ устроенныхъ около 
фильтра хранилищахъ. Подобное устройство вагона оказалось весьма полезнымъ. 

Въ АнглЕи, гдЪ потреблене морской рыбы очень велико, устроены особые 
пофзда для ея пересылки, Изъ Голигеда, главнаго мЪста отправки, таке новзда 
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идутъ въ Лопдонъ, гдЪ они между прочими доставляются по подземной дорогь 
въ вочпое время въ больтйя рыбные лавки около Смитфильдекаго рывка, 
СЪверо-западная дорога устроила въ этой гавани, въ 135 м. длины и 15 м. ши. 
рины, спабженпую подъемными кранами товарную платформу собственно для 
отправки рыбы; устроенныя приспособлешя дфлаютъ возможною необыкновенно 
быструю перегрузку большого количества рыбы съ кораблей въ два стоящих 
рядомъ поЪзл Какъ только послЪдий вагонъ принялъ свой грузъ, тотчась же 
пофадъ отправляется быстрымъ ходомт, къ мЪсту своего назначен я. За то пигд® 
нельзя получить такой превосходной вкусной морской рыбы, какъ въ ангаскихъ 
гостиннцахъ. 

Для перевозки мяса въ Америк существують многочисленные вагоны- 


ледники. Посредствомъ заботливаго устройства (двойныя стБны и полы) и 
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269. Товарный вагопъ Та!ЬоЕ?а для угли, руды пт п. съ эртоматической 
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270. Вагонтъ для перепоска оруд!й Кгирр’а съ 32 колесами 
р р} РР 


льда внутри вагона поддерживается въ лБтнее время температура отъ +4 
до 59 С. Большя фирмы, доставляюция мясо въ стран, какъ Агтопг 0% 
въ Чикаго, цпокупають на запад дешевый скотъ, бьють его въ Чикаго, 
Канзасъ Сити на своихъ тигантскихь бойнахъь и разсылаютъ его въ 000- 
ственныхь  вагонахъ-холодильникахъь въ больше города, лежашще на 
восток. Большия желЪанодорожныя общества также имфють много подоб- 
ныхъ вагоновъ. Чтобы куски мяса при продолжительномъь пути въ НьЮ- 
1оркъ и т. п. не испортились оть тряски, поворотныя телюки этихъ вато- 
новъ снабжены большею частью рессорами, обусловливающими такой же 
спокойный ходъ, какъ и у лучшихъ пассажирекихь вагоновъ. 

Еще совершенне изобрьтенные Кастманомъ и служащие для перевозки 
нЪжныхъ фруктовъ, зелени и т п., отапанваемые ватоны, имвющиеся въ 
большомъ числ въ АмерикЪ. Весь кузовъ устроенъ съ двойными ствн- 
ками. Въ немъ устроенъ другой, открытый сверху дереванный ящикъ. 


271, Продольный разу\зъ. 271 и 27% Вагояы для перевозки рыбы. 212. ИПоперечкый эт, 
г вв ы ы лы "5 подяшой пинь © Фадунный 
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278. Продольный разрфуъ. 274 и 374. Твпличный вагонъ. 274. Понеречвый разрёзъ. 
А Наруживя ет\м®, 1 Внутренхва стфиа, Ь Слой воздухв межау обфимт, ® Виутрежн:й кузооь вАгона, © Проможутокъ для топлаго $ Искусственный ролоныв, О Почь еъ итфгивымь отоплё- 
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заключаюний въ себф грузъ. Дно этого ящика отстоить немного отъ дна 
кузова вагона, чтобы избфжать порчи груза оть непосредственнаго нагр»- 
вания пола, . 

Посредствомъ отёпливаемой нефтью печи, находящейся внизу вагона, 
доставляется необходимое тепло, которое регулируется при помощи двухъ 
устроенныхъ въ крыш вагона вентиляторовъ. Сосудъ съ нефтью въ 250 
литровъ вмфстимостью, достаточенъ для отоплен!я вагона почти въ течене 
14 дней, такъ что грузъ даже при задержан и снфжнымъ заносомъ не можетъ 
испортиться. Особое приспособлене регулируеть притокъ нефти. Отоплене 
въ течене сутокъ требуеть около 18 литровъ нефти. Рис. 273 изображаеть 
продольный разрёзъ, рис. 274 — поперечный разрЪзъ такого вагона. 

Лфтомъ эти вагоны употребляются какъ вагопы-холодильники. Ледъ 
кладется въ особыя хранилища. Въ послбднее время на прусскихъ правн- 
тельственныхъ дорогахъ также были устроены въ видВ опыта отапливаемые 
товарные вагоны (для вина, плодовъ). Но такъ какъ они мало употребля- 
лись, приспособлешя для отонленшя снова были уничтожены. 

Какъ показываеть рис. 274, крыши американских товарныхъ вагоновъ 
имфють плоскую сфдлообразную форму, между тёмъ какъ въ Германи они 
изогнуты. На конь- 
ковомъ бруеВ крыши 
укрфиленъ во всю 
длину досчатый по- 
мостъ (безъ перилъ), 
служащий для пере- 
хода американских 
1 тормазныхь  кон- 
дукторовъ во время 
Ъзды (!) изъ одного 
вагона въ другой, 
Богда имъ нужно по- 
слБдовательно при 
вести въ дЪйстые 
отдфльные ручные 
тормазы; въ виду 

275. Чугунное колебо, опасности подобна- 

го устройства, оно 

не должно было быть совершенно допущено. Особый родъ вагоновъ, сильно 

распространенный въ Росс!и—это вагоны цистерны для перевозки наливовъ 

нефти, керосина, мазута и т. под. ‘Особенность представляютъ вагоны за- 

Басшйской ж. д. идуше въ одну сторону съ нефтью или водой наливомъ, 
а обратно съ хлопкомъ. 

Устройство отдёльныхъ частей вагоновъ. Необходимо хотя 
бы вкратиф упомянуть объ устройствЪ ифкоторыхъ важнёЙшихъ, общихь 
всЪмъ вагонамъ, составныхъ частей. 

Колеса. Колеса, изготовляви!яся сначала обыкновенно изъ дерева съ 
желфаной обивкой или изъ чугуна, приготовляются теперь большею частью 
изъ ковкаго желфза, литой ‘стали; для пассажирскихь вагововъ колеса изго- 
товляются также изъ дерева или бумаги и снабжаются особыми шинами изъ 
твердой и вязкой литой стали. Чугунныя колеса съ особенно твердой 
поверхностью (колеса, отлитыя съ жесткой корой), т. е. безъ особыхъ колес- 
ныхъ шинъ употребляются въ настоящее время въ Америк и Австро- 
Венгри, часто еще у пассажирекахъ вагоновъ, но больше всего у товарныхъ. 
Въ Германи они окончательно выведены изъ употреблешя, такъ какъ они 
ЗдЬеь оказались недостаточно безопасными; рис. 274 изображаетъ два раз- 
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личныхь еъ двойными стфнками колеса изъ чугуна, рис. 276 —— колесо изъ 
ковкаго желфза, рис. 277 — деревянное, рис. 278 — колесо изъ бумажной 
массы. Колесо, изображенное на рис, 276, — называется колесом со сии- 
пами, а колеса на рис. 275, 217 и 278 — сплошными дисковыми колесами. 
Колеса со спицами быди изобрфтены въ 1880 году Лошемъ, другомъ 
упомянутаго Р. Стефенсона, и имъ патентованы. Они еще и теперь, въ 
частностяхь и с1060б% приготовленшя, видоизмфненныя и усовершенетво- 
чанныя Арбелемь (Франшя), Брюнономъ и многими другими, — самыя 
унотребительныя желфзнодорожныя колеса. Въ сферф дфятельности обще- 
ства нЬмецкихьъ желфзнодорожныхь управлен!й они составляюмь болфе 80/0 
общаго числа колесъ, 

Бумажныя колеса, изобртенныя Алленомъ, впервые были примфнены въ 
Америк, гдБ они употребляются для вефхъ лучших вагоновъ. Бумажный 
дискъь (рис. 277) склеивается изъ 56 листовъ папки, сушитея до суха ни 
крфико пресеуется. Онъ дфлается такъ твердымъ, что можеть обтачиватьея 
на машинахъ, какъ желЪзо. Соединительные винты вгоняются паровымъ 
молотомъ. Въ Росёи эти колеса не привилиеь, такъ же какъ и находящияся 
въ большомъ употреблеши въ Анги колеса изъ деревянныхъ дисковъ 
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226 Желвзасе колесо со епи- 277. Бумажное колесо 375. Дерсвниное кодеео, 
нами. Аллена, Система Мале, 


(рис. 278), названныя по имени ихъ изобрфтателя колесами Манселля, Они 
усыхали, винты расшатывались, и прочность ихъ сильно уменыпалась. Пря 
1щательномъ изготовленш, ови, подобно бумажным колесахь, имфютъь боль- 
шую эластичность, чфмъ желфзныя колеса, и волфдетве этого фзда на нихъ 
мягче; кром того, они не такъ скрипять, какъ желЬзныя колеса. Въ 
большомъ употреблени также кованыя и вальцованныя дисковыя колеса 
изъ литого пли сварочнаго желфза. 

Въ Росси колеса сборныя стальныя съ отдьльными шинами, 

Колеса должны безопасности ради плотно сидфть на своихЪ осяхъ; 
поэтому они надфваются на нихъ подъ очень высокимъ давленемъ, — 10 
крайней мёрё въ 50.000 килогр., для чего употребляются сильные гидрз- 
сличесв!е прессы. Далфе, осевыя шейки должны быть особенно хорошо 
вмазаны, такъ какь они У скораго поёзда дфлають до 500 оборотовъ въ ми- 
нуту. Чтобы ихъ было удобно изслфдовать и смазывать, онБ, какъ видно изъ 
рие. 279, устраиваются снаружи колесъ. Какое большое значене имфеть 
это смазыване, видно изъ того, что на дорогахъ тратится нфеколько мил- 
жюновь въ толь на смазочное масло. При недостаточномь емазываши 
шейки нагрфваются, и такой вагонъ долженъ быть удаленъ изъ пофзда. 
Если это, напримфръ, случается ночью со спальным вагономъ, то это при- 
чиняеть немалое безпокойство пассажирамъ. Осевыя буксы, въ которыхъ 

°помфщаются шейки осей съ самаго начала существовашя желфзныхъ до- 
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рогъ, были больнымъ мфетомь желЬзныхьъ дорогь. Хотя было придумано и 
испробовано множество разныхъ системъ, и много милжмоновъ было истра- 
чено на введеве различныхъ системъ буксъ и на замБну однихъ изъ нихъ 
другими, все-таки, несмотря на всЪ новЪйшия усовершенствованя, у насъ 
нфть буксъ, отвфчающихъ всфмъ требоваямъ желфзнодорожнаго дла. Въ 
этой области все еще остается открытое поле для изобрётателей. 
Колесныя шивы. Изобрётеше Вудомь въ 1827 году вь Англ 
колесныхъ шинъ изъ ковкаго желфза явилось важнымтъ шагомъ впередъ 
желфзнодорожнаго дфла въ экономическомъ отношенин. Если прежде вслфд- 
стве стирав!я поверхности должны были возобновляться пфлыя колеса, то 
съ этого времени замфна стала ограничиваться только тонкими шинами, 
которыя кътому же 60л%8 вязки и прочны, а, слФдовательно, и болфе бе- 
зопасны, чфмъ чугунныя колеса. Въ начал, шины сваривались изъ прокат- 
ныхъ полосъ ковкаго желфза. Мфста сварки всегда—самыя слабыя и въ нихъ 
шины легко могуть сломаться; переломы же шинъ причиняють сходъ съ 
рельсовъь. Шины изъ ковкаго желфза съ 1850 года были зам$нены шинами 
изъ пудлинговой стали, которыя однако уже немного лтъ спустя были 
вытЬенены вездф, съ развиемь производства литой стали, шинами, сдфлан- 
ными изъ послфдней безь сварки. 
Альфреду Круппу въ ЭссеяЪ удалось 
посл многих опытовъ, сначала надъ 
ОлОвяНымь  КОЛЬЦОМЪ, ИЗГОТОВИТЬ 
первыя несварочныя шины изъ 
„литой стали“ при помощи прокатки. 
Отлитыя стальныя болванки при 
этомъ сначала проковываютъ тяже- 
лыми паровыми молотами, потомъ 
въ нихъ пробивають дыры, пре- 
вращая ихъ въ кольца, и наконецъ, 
А-а ко ва НЕЕ 
станкахъ въ колесныя шины. Круппь 
взялъ патенть во вефхъ главныхъ странахь на свое замфчательное 
открые, принесшее ему въ то время большя суммы, часть кото- 
рыхъ онъ употребиль на дороме опыты по улучшено способа приготовле- 
Шя получившихъь всезрную извфстность пушекъ изъ литой стали. Въ 1856 
году Генри Бессемеръ открылъ названный его именемъ способъ производ- 
ства литой стали, произведиий совершенный переворотъ во вофхъ областяхъ 
какъ желфаной и стальной промышленности, такъ и въ желфзнодорожномъ 
дЪлф. Теперь можно было получить за сравнительно дешевую цфну ма- 
тералъ, способный оказывать весьма значительное сопротивлене и при 
томъ повсюду равномфрно. Точно также оси. рельсы и друмя части стали 
приготовляться теперь изъ бессемеровскаго металла, а когда потомъ въ 1865 г. 
Мартену удалось изготовить въ пламенной печи изъ обрёзковъ стали, 
чугуна и желфзной руды превосходную литую сталь и при этомъ устро- 
ить цечь по типу Сименса, тогда получился еще зучшИЙ `мате- 
аль для шинъ. Конечно, съ течешемь времени и требовашя до- 
брокачественности матерала для шинъ все увеличивались. Нагрузка ко- 
лесъ возросла, скорость хода увеличилась и пробфги пофздовъ сдфлалиеь 
даиннфе. Тогда Круппь сталь приготоваять шины для нанболфе важныхъ 
колесъ, именно колесъ локомотива, изъ одного изъ самыхъ лучшихъ видовъ 
стали, именно литой тигельной стали. Эти шины необыкновенно тверды и 
вязки и обладають сопротивлешемъ разрыву по крайней мрЬ въ 7000 
килогр./КВ. сантиметр, Какъ всф вообще произведен!я Круппа, его шины 
изъ литой тигельной стали иробрфли также всемрную извфстноеть. Теперь 


ПРИКРЪПЛЕВТЕ КОЛЕСНЫХЬ ШИНЪ. БуФЕРЪ. 805 


даже большая часть построенныхъ въ Сфверной Америкб локомотивовъ ско- 
рыхъ пофздовъ имфетъ колесныя шины Круппа. < 

Обыкновенно шины вытачиваются конической формы, такимъ образомъ, 
что общая вершина обфихъ поверхностей пары колесъ (см. рис. 279) 
приходится на срединф колеи. Этимъ въ значительной степени умфряетея 


_ 


231. Самое старинное закрф плен! 


230. Закр®илев!е Бртепиг!ав прусскихъ ЗрРевег! а 
правнтельстиввныхь желфзн. дорогъ. а В, 


бываютъ наклонены къ вертикальной лиши, а именно головкой они накло- 
нены въ внутренней части пути, чтобы давленше колесъ удобнфе передавалось 
на рельсы. Въ Сфверной Америк дфлаютъ также трущуюся поверхность 
рельеа цилиндрическою. Въ Германи подобное устройство встрфчается 
только на Ганноверской узкоколейной дорогБ: Кирхленгернъ-Валлюке, съ 
шириной колеи въ 60 сантиметровъ; рельсы на этой дорог поставлены 
вертикально. Новые опыты ©ъ цилиндрически выточенными колесами на 
наклонно стоящихъ рельсахъ обнаружили у скорыхъ пофздовъ прусскихъ 


289. Буферъ со сопральной пружиной п буферное серв плея!е. 


правительственныхь дорогь неспокойный ходъ. Соприкасающаяся съ рель- 
сомъ поверхность колесъ, включая ихъ закраины, не должна слишкомъ 
сильно изнашиваться, такъ какъ иначе ходъ вагоновъ ухудшается и дЬлается 
опаснымъ. Въ такомь случаЪ шины должны снова быть точно обточены и 
при томь имфть одинаковый даметръ какъ у ведущихь колесъ паровоза, 
такъь и у пассажирскихъ вагоновъ. Это причиняетъ значительный расходъ 
какъ въ работф, такъ и матер!ал%; БЪ тому же вагоны стоятъ безъ употреблешя 
все это время. При большихъ предпиятяхъ поэтому очевидна польза твер- 
дыхъ, вязкихь шинЪ въ виду большей ихъ безопасности и экономи. Новыя 
шины имфють 70—75 мм. толщины. Минимальная допускаемая толщина 
их, точно предиисывается циркулярно и равна у всфхъ. Она равна, напри- 
мфръ, для н$фмецкихъ главныхъ дорогъ 25 мм. (измФренная по кругу ка- 
таня). 


Промьшахевность п техника. 1Х. 20 
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Шины надавливаются на колеса (т. е. внутреный ихъ даметрь 
дфлается на 1/100 менф%е д1аметра колеса, чтобы шины можно было наложить 
на колесные круги) въ нагрётомъ состояни. При охлаждени онЪ сжима- 
ются и очень плотно прилегаютъ къ нимъ. Велфдетые постоянных уда- 
ровъ колесъ о рельсы, шины могуть все-таки со временемъ расшататься. 
Тогда онф вертятся на колесныхъ кругахъ, особенно если на нихъ ДЬй- 
ствують тормазныя колодки. Чтобы предохранить это и въ то же время 
избфжаль отпадешя шинъ въ случаЪ, если он%ф лопнуть, онф соединя- 
ются съ колесомъ еще при помощи особыхъ приспособлешй. Изъ мно- 
гочисленныхъь придуманныхъ для этого приспособленй, лучше всего ока- 
зались ТЬ, которыя удерживають шины но всей ихъ окружности. Это 
скрфиляюния кольца Манзеля, изображенныя на рис. 278, и такъ назы- 
ваемыя Эртепетше, представленныя на рис. 280. ПослфдЫя представляютъ 
собою кольца изъ ковкаго желфза, которыя лежатъ наполовину въ шинахъ, 
наполовину въ колес- 
ныхъ кругахъ. Что- 
бы не допустить вы- 
падешя кольца изъ 
паза шины, ‘внЪшнее 
его ребро обрабо- 
тывають  молотомъ. 
Этоть способъ при- 
крЪплен1я нашель въ 
послЪ де годы очень 
большое распростра- 
нене. Впрочемъ онъ 
не НОВЪ, ТЗЕЪ КАКЪ 
былъ изобрфтенъ еще 
вЪ 1854 году англи- 
чаниномъ Гибсономъ, 
но тогда на него обра- 
. . тили мало внимания, 

283. Буферъ подземныхъ жел% ян. “-"огъ въ Лондон®. ий онъь былъ забыть. 

Спустя около 20-ти 
лфть, онъ снова былъ примненъ въ Германи въ улучшенномъ видЁ и 
вытЬениль потомъ, въ продолжене слфдующихъ 20-ти лфть, въ Германи 
и другихъ странахъ почти вс друйе способы укрёилея шинъ. Круппь 
предложиль сваривать шины съ колесными кругами и изготовилъ такимъ 
образомъ много колесъ. Этоть способъ, хотя и требуетъ много труда и до- 
рогъ, но зато — самый надежный. 

Тяговыя и ударныя приспособлен!я. Еше невполнЪ неудовле- 
творительно разрфшенъ вопроеъ о приснособлемяхъь для тяги и сифиления, 
посредствомъ которыхъ соединяются между собой отдфльныя части поЪздовъ. 
Несмотря на значительный успфхъ противь прежняго, вс существующия 
до сихъ поръ приспособленя оставляють еще желать многаго. 

Въ Европ на вефхъ тлавныхь дорогахъь принята двухбуферная 
система *), въ АмерикЪ же употребляють также одинъ центральный `буферъ. 
Соотвфтетвенно этому и способы спфпленя также различны. 

Каждый желёзнодорожный вагонъ долженъ быть снабженъ на обоихъ 
концахъ эластическими тяговыми и ударными приспособленями, чтобы ум$- 
рять дЪйств1е толчковъ одного вагона о другой. Въ началЪ развит1я желВз- 
ныхъ дорогъь просто устраивали главные, или продольные брусья вагоновъ, 


*) Назване буферъ происходить отъ ангйскаго 1% Бай — толкачь. - 
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нёсколько длиннфе ихъ кузововъ, такъ что они немного выдавались впередъ 
(срав. рис. 267), но скоро выяснилось, что злфеь необходимо эластичное 
соединительное приспособлевще, если только хотятъ предохранить отъ порчи 
ватоны и ихъ грузъ. Поэтому стали придфлывать противъ лицевой стороны 
продольныхъ брусьевъ или противъ поперечныхъ брусьевъ кожаные мЬшки, 
набитые конекимъ волосомъ (рис. 208). ПослфдНе. не отличались однако 
прочностью и были замфнены желёзными буферами съ каучуковыми кру- 
гами (срав. рис. 283). Но такъ какъ каучукъ со временемъ теряетъ свою эла- 
стичность и ломается, то на многихъ дорогахъ его замфнили стальными 
спиральными пружинами. Вмфето муфты часто употребляется также такъ 
называемый буферный крестъ, дающий возможность во всякое время осбма- 
тривать спиральную пружину. Рис. 282 изображаетъ употребляющееся 
теперь устройство буферовъ. — Плосыя пружины, на концы которыхъ 
опираются оба буферные стержня, въ большомъ употреблени. Чтобы .ном$- 
шать на закруглешяхъ буферной тарелк® сломаться или согнуться, & также 
облегчить установку вагоновъ, другъ по отношешю къ другу, правая бу- 
ферная тарелка (считая, что 
зритель обращенъ къ попе- 
речной стнкЪ вагона епи- 
ной) дБлается выпуклой, & 
лЪвая плоской, такъ что 
всегда выпуклая буферная 
тарелка попадаеть на пло- 
скую. 

Пля подземныхъ позз- 

довъ городского и пригород- 
наго желфзнодорожнато с00б- 
щеня употребляются на 
англ Йскихъ дорогахъ 060- 
баго устройства, буфера, изо- 284 Предохранительное соединен! е вагоновъ. 
браженные на рисунЕ$ 283. 
Только одна сторона вагона снабжена эластичными буферами, другая же 
имфетъ только подушки изъ дерева съ желёзной обшивкой. Разстояше 
между двумя вагонами равно только около 28 сантиметр. противъ 135 санти- 
метр. у вагоновъ главныхь дорогъ; послфднее обстоятельство уменьшаетъ 
сопротивлене воздуха и длину пофзда. Велфдетвю этого станцюнныя плат- 
формы также могутъ устраиваться короче; нельзя’ при этомъ и смфшать это 
узкое пространство съ открытымъ отдёлешемь, что возможно въ полумракЪ 
и сутолок% на Лондонскихъ подземныхъ или Мерсейскихъ туннельныхъ дорогахъ 
(Ливерпуль), особенно при обычныхь тамъ высокихъ платформахъ. 

СцЪплен!е вагоновъ. Въ первомъ десятилЬтши существованя желз- 
ныхъ дорогь части пофзда соединялись просто носредетвомъ цфпей съ крю- 
ками. При этомъ было невозможно тугонатянутое соединене ватоновъ, что 
необходимо у быстро идущихь пофздовь или на богатыхъ закруглешями 
дорогахъ для достижен1я болЪе епокойнаго хода. Около 1840 года Лондонъ- 
Бирмингамская дорога первая ввела въ употреблее винтовую стяжку, 
подвижной соединительный стержень которой, снабженный правой и лфвой 
нарЪфзкой, устраняль вышеупомянутый недостатокъ. , 

Кромф этого главнаго соединевя, впослфдетви стали связывать еще 
вагоны двумя предохранительными цфиями. Но оказалось, что онз поето- 
инно рвались, когда главное соединен1е ломалось. Поэтому въ Германи онЪ 
теперь уничтожены. ПослЪ многихъ улучшенй и измвнешй въ форм, 
устройств и крфпости приборовъ для сибпленш, дороги, принадлежанйя къ 
Союзу нёмецкихъь желфзнодорожныхь управлен, перешли въ 1877 года къ 
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изображенной на рис. 284 запасной сцз ик. Если разрывается главное 
соединен1е, то начинаетъ дЪйствовать второе. | , 
Соединене было въ свое время разсчитано на наибольшую силу тяги 
локомотива въ .6500 килогр., каковое чиело было получено на основаши 
опытовъ на Земмерингской дорог (сравн. стр. 128) съ товарнымъ пофзломъ, 
вЪсомъ въ 200.000 килогр. при подъем съ 25°/ю и на закруглеви съ 
радрусомъ въ 190 метровъ. Земмерингская дорога была выбрана для опытовъ 
потому, что изъ веБхъ дорогь Союза нёмецкихъ желфзнодорожныхъ упра- 
влешй она является самой неблагопрятной для тяги. 
По опытамъ, произведеннымъ ‘въ техническихь высшихъ школахъ въ 
Мюнхен и ВЪнЪ, разрывъ этой стяжки проиеходиль при сил тяги въ 
35000 кг. Такимъ образомъ она представляетъь по крайней мфрЪ въ пять 
разъ белышую прочность. Но съ тьхъ поръ ‘значительно повысилась сила 
тяги локомотивовъ. Она можеть достигать теперь въ сферЪф дЬятельности 
Союза 10000 килогр. и больше, а именно въ томъ случаф, когда на подъемахъ: 
приходится вести длинный пофздъ посредетвомъ двухъ обыкновенныхъ локо- 
мотивовъ товарныхъ пофздовъ. Поэтому на нЪфкоторыхь дорогахъ подобные 
пофзда подталкиваеть на подъемахъ второй локомотивъ вмфето того, чтобы 
тащить ихъ, что значительно сберегаеть стяжные приборы и пренятствуетъ 


Тяговая 
__ штанга 


Тяговая 
интанга _. 


285. Приспособлен!е для тяги у желЪзно- дорожныхъ вагоновъ. 


разрыву пофзда. По той же причинЪ на крутыхъ зубчатыхъ дорогахъ ва-. 
гоны подталкиваются при подьемф поесредетвомъ локомотивовь, & при спу-. 
скЪ съ горы они опираютея на поел дне. 

Несчастные случан, происходивиие велфдстне разрыва сизилен!й до вве- 
дешя запасной сифики, были весьма многочисленны. КромЪ того, прочность. 
винтовой стяжки ограничивала также силу тяги паровоза. Если хотятъ, на- 
примфръ, построить для извЪотныхь лин особенно сильные локомотивы, то 
ихъ сила тяги, дфйствующая на сцфпные крючки, не должна быть больше 
допускаемой прочности находящихся въ употреблени стяжныхь прибо- 
ровъ. 

Въ Соединенныхь Штатахъ Сфверной Америки съ января 1898 г. вов 
вагоны снабжены автоматическими центрально-буферными ец%н- 
ными приборами (безъ боковыхъ буферовъ), устройство которыхъ различно. 
(сцвиленя ПГиллера, Жаннея и т. д.). Съ ними были сдфланы въ Германи также: 
опыты, такъ какъ въ сравнени`съ двухбуферной системой они имвютъ многя 
преимущества. При первой сцфилен!е вагоновъ представляетъь не безопасную: 
работу. Ежегодно во время маневровой службы происходятъ на овропейскихъ 
дорогахъ несчастные случаи со многими людьми, которые бываютъ разда- 
влены буферами при сцфикЪ и отцфикЪ вагоновъ. Было придумано и цатен- 
товано много разныхъ системъ, при которыхъ исполнять эту работу можно: 
было бы съ наружной стороны вагоновъ, не становясь между ними. Также 
были изобрЬтены автоматичесве сцфиные приборы для двухбуферной си- 
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стемы. Но до сихъ поръ ни одно изъ этихъ многихъ устройствъ не удовле- 
чворяетъ разнообразнымъ требовашямъ службы тяги. ИзмЪняючгаяся высота 
спъиныхъ крючковъ, необходимая. подвижность на поворотахъ иути, требова- 
н1е безопасной для служащихъ сцфики ватоновъ и необходимость легкой рас- 
цфики— все это сильно затрудняетъ предложенную здЪсь задачу. 

Можетъ быть въ недалекомъ. будущемъ также и въ Европ придутъ къ 
центрально-буферному сцзиленю на подобе вышеупомянутаго американскаго. 
Хотя-его введене и потребуетъ большихь суммъ, но составитъ зато значи- 
тельное улучшене. 

Тяговые крюки и стержни. Примфняли и своеобразную, обу- 
словленную  дЪфйстыемъ. силы тяги и предложенную около ‘1848 года 
Рейфертомъ форму тягового крючка. До 1866 года было общеупотреби- 
тельнымь прикрфилять этоть крюкь къ лежащему вблизи него буферному 
брусу. Между объими частями находилась для предохраненя вагона пружина. 
Сила тяги локомотива при такомъ устройетвЪ неносредственно передавалась 
отъ рамы къ рамф ватона и именно на раму перваго вагона поЪзда во всей 
своей величин, а на слфпующия— постоянно уменьшаясь. 

Но съ увеличешемъ тяжести пофздовъ и соотвётотвенно силы тяги па- 
ровозовъ происходило такъ много повреждев!й рельсовъ, что пришлось по- 
думать объ устранени этого неудобства. Былъ испытанъ отдфльными же- 
лЬзнодорожными управлениями Союза такъ называемый непрерывный тяговой 
стержень, при употреблен!и котораго не было вышеупомянутыхъ повреждешй 
рамъ, и въ 1866 году Союзъ желёзнодорожныхь управленй рфшиль ввести 
это устройство во всеобщее употреблеше. При этомъ устройств оба крюка 
вагона плотно скрфилены вмфетЬ посредетвомъ штанги (тяговой штанги). Къ 
ней эластичнымъ образомъ въ срединф прикрфпленъ вагонъ посредетвомъ 
спиральной пружины, какъ видно’ изъ рие. 285. Если тянуть довольно сильно 
за тяговой крюкъ, то спиральная пружина сжимается до тёхъ поръ, пока прео- 
дол вается сопротивлене вагоновъ, т.е. пока колеса не начинаютъ двигаться 
по рельсамъ. Сжате спиральной пружины отраничено 6-ю сантиметрами по- 
средетвомъ двухъ окружающихъ направляющие болты муфтъ. На позздв съ 
натянутыми винтовыми стяжками послфдня образують со всеми тяговыми 
крюками какъ бы одну ‘штангу или, иначе говоря, неэластическую ЦЪиь, 
которая претерифваеть давлене отъ каждаго отдфльнаго вагона въ размВр» 
его собственнаго вЪса. Поэтому тяга локомотива не переносится сначала на 
рамы вагоновъ, но непосредственно на отдзльныя тяговыя штанги; такимъ 
образомъ ватоны значительно дольше сохраняются, ч-мъ тогда, если непре- 
рывныя тяговыя штанги не употребляются. Самый передн! крюкъ или иер- 
вая стяжка принимаеть все сопротивленше пофзда (вею силу тяги), мезжлу 
тЪмъ какъ слфдуюцие крюки претери®ваютъ все меньшую нагрузку. Такъ 
какъ вагоны могутъ занимать различное положене въ нофздф, то крюки и 
связки вобхъ желЁзнодорожныхь пофздовъ должны соотвфтетвовачхь. 

Примвръ: Товарный поЪздъ въ 50 вагоновъ имЪетъ общее сопротивлене въ 
5000 килогр., т. е. сопротивлене движен!ю каждаго вагона равно 100 килогр. При’ 
непрерывной тяговой штангЪ рама 1-го вагона должна тогда воспринимать отъ 
тяги локомотива 5000 килогр., 2-го—4900 килогр., 3-го—4800 килогр, и т. д. и, на- 
конецъ, 50-го—100. 

Напротивъ, при непрерывной тяговой штанг каждая рама испытывалтъ на- 
пряжене только 100 килогр.; напряжене же въ тяговыхъ крюкахъ и винтовыхь 
стяжкахъ, вызываемое дЪйстНемъ локомотива, будетъ конечно такое же, какъ въ 
первомъ случаЪъ. 


Введен!е непрерывной тяговой штанги было важнымъ усовершенотво- 
вашемъ и имЪло благодЪтельное вмяне на уменьшен1е неисправностей въ 
желёзнодорожномъ дфлф и расходовъ на ремонтъ. Но это устройство въ по- 
слВднее время (послЪ введешя  скородЪйствующаго .тормаза Вестингауза) 
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снова стало способетвовать въ длинныхЪ пассажирсокихъ позздахъ разрыву- 
винтовых ‘стяжекъ, что обусловлено различемъ ВЪ эластичности и велиз 
чин пути буферовъ (у каждаго вагона по крайней мЁрё 2Х 8 сантим.) и 
тяговыхъ штазн"ь (во семь пофзд® только 2 Х 6 -сантиметр.). Поэтому-н®ко- 
торые нфмецке инженеры склоняются относительно пассажирскихь вагонове 
опять въ пользу не непрерывныхъ штангъ, при употреблени которыхъ `эти 
пути становятся равными. 

Въ Ангши и Франши не ввели непрерывныхъ тяговыхъ штантъ и по= 
тому тамъ рамы дфлаютъ очень крёпкими. Въ Сфверной Америкз употребля- 
ютъ автоматическое сифилене безъ непрерывной штанги. 

Такъ вакъ въ начал развийя желфзныхь дорогъ устройство пути, вагоновъ 
и другихъ приспособлен было предоставлено усмотрзвю отдвльныхь инжене- 
ровъ, строителей этихъ дорогъ, то понятно, что дороги сильно отличались другъ 
отъ друга. При дальнъйшемъ расширени сЪти желЪзвыхъ дорогь и присоеди- 
нени одивхъ лиШй къ другимъ происходили благодаря этому больш!йя неудоб- 
ства. Вагоны одного управлевя не могли переходить на лини другого, такъ 
какъ, кром6 ширины пути, почти все было различно. Это тормозило и удоро- 
жало транзитнсе сообщене, такъ `какъ являлась необходимость вь пересадкъ 
пассажировъ и перегрузкВ товаровъ. Въ силу различныхь разм$ровъ буферовъ 
въ отношеши возвышешя ихъь центровъ надъ рельсами и разстояня ихъ другъ 
отъ друга, мно?я управлешя (Баваря, Венгр1я) ввели по четыре буфера на 
каждой сторонЪ вагона; два изъ нихъ для собственныхъ вагоновЪъ, два другихъ 
для вагоновъ с 3Вднихь доротъ. 


Сигналы и стрЪлки. 


Сигналы. 


Историческ!Й обзоръ. Желзнодорожные поззда нуждаютея въ сиг- 
налахъь для безопасности своего движешя. Уже Г. Отефенсонъ призналь это 
необходимымъ при открыт Ливерпуль-Манчестерской дороги, когда онъ съ 
изумительной быстротой привезъ домой искалфченнаго на смерть „Раке- 
той“ НизЕ15зоп’а на плошадкВ „Могли ал”а“ (стр. 231). По его указаню 
были введены ручные сигналы, даваемые сторожами днемъ посредствомъ 
ручныхъ флаговъ, въ темнотЪ поередетвомъ ручного фонаря. Старые англ - 
све журналы изображаютъ намъ этихъ сигнальныхъ сторожей того времени 
въ длиннополыхъ одеждахъ въ то время, какъ они даютъ на своихъ лостахъ 
знакъ флагомъ приближающемуся пофзду. Этотъ епособъ сигнализащи былъ 
очень несовершененъ для безопаснато движен!я пофздовъ. Управлеше Ливерпуль- 
Манчестерекой дороги ввело поэтому въ 1834 году неподвижные сигналы. 
Эти первые сигналы состояли изъ деревянныхъ столбовъ, которые можно было 
повертывать; на верхнемъ кони$ ихъ была укр$илена дощечка. Она была выкра- 
шена съ объихъ сторонъ красною краской и обращенная къ пофзду означала 
„опасность“ или „остановку“. Еели на пути не было никакого препятствия, то 
столбы поворачивались на 90° и сигнальная доска была обращена къ поззду 
своею узкою стороною, а потому издали не была видна. Въ темнотЪ красный 
свфтъ выставленнаго маленькато фонаря означалъ „остановку“, бфлый— „ево- 
бодный путь“. НФеколько позже желфзная дорога Стап@ ТапеМоп ввела нолоб- 
ные же сигналы. Оба эти рода сигналовъ доказываютъ своимъ крайне простымъ 
устройствомъ тф больше успфхи, которые сдфлала сигнализащя съ того вре- 
мени. Нри сравнени рис. 287 съ рис. 294 и 329 разница въ этой области 
между прежнимъ временемъ и теперешнимъ выступаеть очень рельефно. 
Но на далекомъ разстояни днемъ нельзя различать цвЪфта, также не всегда 
это возможно и на близкомь разстоянйи, при извфстныхь усломяхъ состоя- 
ня воздуха и ссвфщен1я. Уже братья Шапиъ, установивие въ 1792г. свой 
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изветный оптичесюый телеграфъ съ сигналами на высокихь мачтахъ отъ. 
Парижа до восточной границы Франщи и потому явивицеся основателями 
сигнализащи крыльями, представили цфнныя изелфдоваяйя по этому вопросу. 
Ихъ главнЪИше выводы слфлующие: 1) Бфлый свЪтъ лучше всего виденъ. 
Если видимость его выразить черезъ 1, то видимость одинаково виль- 
наго цвфтного источника свфта будеть выражена уже дробью, & именно: — 
краснаго = Мз, зеленаго = 1/5, синяго = 1/7. Но вое-таки бфлый свфть не го- 
дится для подачи сигналовъ на далеюя разстояня, такъ какъ онъ при из- 
вЪетной влажности воздуха можеть казаться цвфтнымъ (краснымъ, оранже- 
вымъ, даже зеленымъ). 2). Ясность освфщеннаго тфла уменьшается пропор- 
цонально квадратному корню изъ силы освфщешмя и его поверхности. 
8). При извёстныхъ усломяхъ освфщеншя совсфмъ нельзя отличить цвътовъ; 
поэтому для подачи сигналовъ на далевя разстоянйя пригодна только форма, 
а не цвфтъ сигналовъ. 

Изамбартъ Брунель, на основан и послфдняго положен я, придаль устро- 
еннымъ имъ на Большой Западной желфзной дорог сигнальнымъ доскамъ. 
не только различный цвфтЪъ, но также и различныя формы, что очень облег- 
чало распознаване ситналовъ. Хотя эти, частью довольно странные, сигналь- 
ные образцы Брунеля 
неудержались впосл®д- 
стыш, все же и наши 
теперене сигналы 
между с0б0ю  отли- 
чаются не только цвф- 
томъ, но и формой. 

Рис. 238 воспроизво- 

дитъ самые старые сиг- а ттт 7 у 
> 286 287 238 

налы Большой Запад- 


`, с 286 —288. Самые старнниые стояч1е сигналы. 
ной желЁзной дороги. 286. Ливерпуль-Манчестерской желЪзн. дороги. 
Ч 287. Сгапа-апейопц желфзн. дороги. 
етырехугольная 238. бтеа\-\озиюги’ской желфзн. дороги. 


красная дощечка, озна- 
чала „остановку“, круглая бфлая „свободный путь“. ЗдЪеь также впервые 
мы находимъ особый сигналъ „свободный путь“, въ то время какъ 
согласно рис. 286 и 287, спгналъ этоть подразумЪвалея самъ собой, если 
отсутствовали друге сигналы. Въ желфзнодорожномъ дфлЪ однако можно 
достигнуть безопасноети только при помощи положительныхь, & не отри- 
цательныхь формъ сигнализаи. Поэтому послфдыя позже вездЪ были 
уничтожены и приняты лишь первыя, изображенныя и на рис. 288. 
Употребляющийся теперь на веВхъ дорогахъ мачтовый сигналь съ крыль- 
ями, или руками (семафоръ), быль изобрётенъ въ 1842 г. Грегори и вве- 
денъ сначала въ употреблен{е на англёйской Кройдонской желфзной дорогф. 
Сигнальные шесты стояли у платформъ и соотвётетвовали такимъ образомъ 
нынфшнимъ н%мецкимъ станц1оннымъ сигналамуъ, или ангийскимъ. 
Воте таз. Ихъ крылья приводились въ движене посредетвомъ находив- 
щагося внизу шесга рычага. Можно было дать три сигнала: „остановка“ — 
горизонтальнымъ положешомъ крыла; „осторожно“— косо опущеннымь внизъ; 
„свободный путь“ —вертикальнымъ, т. е. невидимымъ. По сообщенио Финд- 
лея, въ 1846 г. одному изобрьтательному стрёлочнику, которому было по- 
ручено управлеше двумя отдаленными отъ его будки сигналами, пришло въ 
толову устанавливать эти отдаленные сигналы изъ своей будки при помощи 
проволоки, такъ что онъ могь не ходить отъ одного сигнала къ другому. 
Нагрузкой ему служила старая рельсовая подушка. Этимъ была доказана воз- 
можность управлять семафорными сигналами издали, и такимъ образомъ были 
введены диетанц!онные сигналы, въ настоящее время удаленные часто 
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на 1000 мотровъ оть станщоннаго сигнала. Они указываютъ уже издали ма- 
шинисту положене станц1оннаго сигнала. Если послёдыйЙ показываеть „оста- 
новку“, то „дистанцюнный ситналъ“ показываетъ также. „остановку“, но имфетъ 
значене „тих ходъ“. Тогда машинистъ долженъ настолько уменьшить ходъ 
пофзда, чтобы онъ во всякомъ случа могъ остановить его. какъ разъ передъ бтан- 
щюоннымъ сигналомъ въ случаЪ, если тотъ до тЬхъ поръ все еще будетъ показы- 
вать „остановку“. Изъ „дистаншоннаго сигнала“ развилея потомъ н‹мепай 
„предупредительный сигналъ“. (Рис. 9 на таблиц сигналовъ). Ни 
подъ какимъ видомъ нельзя Фхать дальше сигнала „остановка“. 

Когда потомъ въ 1853 г. вошла въ унотреблеше 
описанная на стр. 308 блокировочная система, сдВлались 
необходимыми также „сигналы о выход по- 
Зздовъ“. Эти три рода сигналовъ: станцюнные, 
дистанщонные и сигналы объ отправлени нофздовъ 
въ настоящее время употребляютея на везхъ англ!й- 
скихъ дорогахъ. На нЬмецкихъ лишяхъ они также 
бываютъ трехъь родовъ, именно: сигналъ ВЪ$зда, 
предупредительный и сигналъ отправлешя. Въ обфихъ 
странахъ горизонтальное положене крыла показы- 
ваетъ „остановку“ или „опасность“; напротивъ, въ 
Термави „свободный путь“ обозначается пОДНЯТЫМЪ 
вверхъ крыломь нодъ 45% въ Ангши настолько же 
отклоненнымь внизъ. Соотвз ственно зд пофзловъ 
по правой сторонф, крыло на германскихь дорогахъ 
ноказываетъ, —если смотрфть съ пофзда, всегда на- 
право, въ Англи соотвфтетвенно $зд% по лфвой сторон — 
налзво. Высота шеста доходить до 21 метра. Рису- 
нокЪ 289 изображаетъ англШеый мачтовый сигналъ 
для двухъ въ одномъ направлеви идущихъ путей 
съ небольшими разстоящями между станщями. Верхня 
крылья означаютъ станцюнный сигналъ, или сигналъ 
отправлешя, нижн!я, отличаюцщяся стрЗлковиднымъ 
вырфзомъ, дистаншонный сигналъ. Сравн. также 
рис. 294 и 325. 

Вметв съ видимыми сигналами скоро оказались 
необходимыми также и звуковые. Отиравлене по- 
Зздовъ, трогав1е съ м%ста отдёльныхь локомотивовъ 
обусловило, въ видахъ безопасности пассажировь и 
служащихъ, предварительно подачу далеко слышимаго 

сигнадъ. сигнала. Подобный сигналь бываетъ также необхо- 

димъ при приближени къ какимъ либо пренятствямъ, 

находящимея на рельсахъ (люди, животныя), при начал» натягиваня торма- 
зовъ и при ихъ растормаживанми ит. д. 

Эти сигналы сначала давались посредствомъ рожка, позже посредотвомъ 
наровой трубы (рис. 205), а съ половины 30-хъ годовъ посредствомъ теперь 
вездЪ употребительнаго, гораздо боле пригоднаго парового свистка. 
Принятый вначалЪ обществомъ съ ужасомъ и неудовольствемъ, посл дей 
оказался однимъ изъ полезнфйшихъ сигнальныхъ средствъ. Уже ранзе упо- 
мянутый даровитый писатель по желфзнодорожному дЪлу Максъ-Маря ф. 
Веберъ въ своемъ появившемся въ 1867 году сочинеши: „„/Келфзнодорожная 
телеграфля и сигнализашя“ приводить н®которые любопытные отзывы о па- 
ровомъ свистк.— „СПоре“ въ Юль 1834 года жаловался, что „шатомъ назадъ 
въ истори цивилизащи является позволеше, чтобы этотъ ужасный звукъ, въ 
сравнеши съ которымъ бранный кличь краснокожихьъ является прятнымъ 
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для слуха, -раздавался въ большихъ городахъ среди тихой духовной дъятель- 
ности людей и въ помфетьяхь изнёженной аристократи“. Друшя газеты 
обращали вниман!е на опасности, которымъ этоть пронизываюнций до костей 
крикь долженъ былъ подвергать слабонервныхь женщинъ и больныхъ, на 
то, какя неечастя могли произойти благодаря испугу рабочаго скота, —и 
такимъ образомъ казалось взроятнымъ, что это приспособлене будетъ за- 
прещено. Только ясность, съ которою доказывалаеь чрезвычайная польза 
его въ видахъ безопасности желёзнодорожнаго дфла, спасла его. 

Кром» вышеназванныхь сигналовъ, мало по малу были введены также 
для многихь другихь цьлей желфзнодорожнаго дла вилимые и звуковые 
сигналы. Сюда относятся взрывчатые сигналы, изобрётенные въ Ангии 
въ 1846 году, о которыхь будетъ говориться ниже; сигналы позздного 
персонала, чтобы дать знакъ машинистамъ въ необходимыхъ случаяхъ 
зхать медленно или остановиться. Одной изъ наиболфе старыхъ и въ то 
же время странныхь формъ сигнализащи быль сторожъ на тендерз, 
Назначенный для этого человзкъ долженъ быль во все время хода пофзда 
наблюдать за нимъ, чтобы въ случа какой-нибудь надобности дать знать 
машинисту. Позже его стали помЗщать въ багажномъ вагонв, а именно въ 
возвышенной надетройкь на немъ или въ выступающей сбоку нишф. 

Въ отдёльныхь странахь сигналы развивались различно. Особенно 
большое различе было въ этомъ отношевши между Ге рман1ей и Англ!ей. 
Въ послёдней переззды черезъ желзнодорожный путь на высот$ рельсовъ 
были исключешями, въ Гермави они были общеупотребительны. ВелЪд- 
стве этого здфеь было необходимо гораздо большее чиело жел%знодорожныхъ 
сторожей. Такъ какъ эти сторожа должны были быть на постахь въ ма- 
ленькихь, построенныхъ вдоль всей лиши будкахъ, то это навело на мысль 
привлечь ихъ къ подач сигналовъ. Для этой цвли ихъ снабдили рожками, 
флагами и фонарями, потомъ поставили также сигнальные шесты около 
вышеупомянутыхь домиковъ и такимъ образомъ стало возможнымъ нереда- 
вать сигналы отъ сторожа къ сторожу, слфдовательно отъ одной станщи къ 
другой. Эти раньше употреблявиеся вездВ „непрерывные сигналы“, 
между прочимъ служили для того, чтобы давать знать о приближен!и пофзда 
сторожамъ и станщямъ. Но подобная сигнализащя находилась въ зависимости 
отв внимашя первыхь, также какъ и отъ погоды. Видимые сигналы ока- 
зывались негодными при неясной погодЪ (туман, онъжномъ вихрз), & да- 
ваемые посредствомъ рожка, — при бурЪ. Они поэтому съ большимъ уснЪхомъ 
впослЪдетви были замфнены описанными ниже электрическими сигнальными 
звонками. 

Формы сигналовъ. Способы для подачи отдфльнаго рода сигналовЪъ 
были различны въ различныхь странахъ. Но ни въ одной стран они не 
отличались такимъ разнообраземъ, какъ въ Германи во время ея полити- 
ческой разрозненности. Въ то время какъ въ Англи и Франщи находились 
въ употреблени со времени 40-ыхъ годовъ около 30 различныхь видовъ 
сигналовъ почти одинаковой формы, на нёмецкихъ дорогахъ ихъ число было 
въ три раза боле; по Веберу въ общемъ было около 1000 {!) формъ сиг- 
наловъ, 677 изъ которыхъ приходились на 58 главныхъ обозначен й желЪзно- 
дорожной сигнализащи. При восьми опредЪленныхъ сигналахь существовало 
не меньше 21 различныхъ способовъ для подачи каждаго! Въ ередин$ 60-ыхъ 
головъ въ нёмецкихь государствахь было 98 различныхъ, одновременно на- 
холившихея въ употреблени сигнальныхь руководетвъ, тдЪ было приведено 
огромное число знаковъ. 

Такъ для непрерывныхъ сигналовь по лиши употреблялиеь шесты съ 
однимъ или нёсколькими крыльями, дисками, шарами, корзинами (послВдвя 
съ флагами и безъ нихъ), фигурами, стр%лками, при чемъ и послфдея всЪ 
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также были разнообразнаго вида; при этомъ существовали еще сигнальные 
звонки отъ сторожа къ сторожу и сигналы посредствомъ рога, трубы ит. п.; 
далЗе передъ вокзалами и на нихъ укрёплялись высоко поворачивающ!яся 
или опускающияся дощечки, фигуры, ящики съ надписями и т. д. Для ноч- 
ныхь сигналовъ употреблялись огни неподвижные и подвижные, или 1% и 
друг!е вмЪств, & также факелы, сосуды съ горючими веществами и цвфтные 
огни. НФкоторыя желзнодорожныя управлешя иногда освёщали также и 
дневные сигналы, если можно было опасаться, что они не будутъ зам чены, 
друйя примфняли въ извфстныхъ случаяхь взрывчатыя капсюли и т. д. 
Существовали и электричесвме сигналы съ колоколами, стр$ёлками, съ пишу- 
щими приборами, локомотивные сигналы съ паровымъ рогомъ, паровымъ 
свисткомъ или колоколомъ на тендер. Не мензе разнообразны были и сиг- 
налы на стрёлкахъ, поворотныхъ кругахъ и тунеляхъ, а также ручные сиг- 
налы съ окрашенными въ различную краску флагами, цвфтными фонарями 
и другими предметами. Однимъ словомъ, господствовало самое большое 
разнообразе формъ и видовъ сигналовъ, что, хотя и дфлало честь челов®- 


ческому духу изобр$тательноети, но именно здЪеь было мало полезно. 

Веберъ писалъ въ 1867 г.: „Нели непрерывные дневные сигналы на раз- 
личныхь лишяхъ желЪзныхь дорогъ были самаго разнообразнаго вида, то это 
еще болЪъе замъчалось при оптическихь ночныхъ сигналахъ. Сигналъ „путь 
свободенъ“ означался краснымъ, то зеленымъ, то бълымъ свЪтомъ;: для обозна- 
чен!я сигналовъ „опасность“ и „остановка“ также употребляли то красный, то 
бЪлый свВтЪ; наконецъ, бълый, красный и зеленый свЪтъ служили и для обозна- 
чен1я сигнала: „медленный ходт“. Въ одномъ мЪетЪ считали одинъ огонь, м%- 
нявцИй цвЬтЪ, достаточнымъ для обозначен1я различныхь сигналовъ, въ другомъ 
комбиннровали два или три одноцвЪтныхъ огня, или наконецъ, веЪ три различ- 
ныхъ цвЪта для обозначен1я требуемыхт, знаковъ. Такимъ образомъ оказывалось, 
что восемь понят, которыя должны были выражаться сигналами по линм, 0бо- 
значались на нЪмецкихъ желЪзныхъ дорогахъ 166 способами, и каждому мыеля- 
щему технику при перелистывани сигнальныхъ книжекъ различныхь лиш 
невольно казалось, что здЪеь, шутки ради, инженеры сговорились придумать каж- 
дому и ввести въ употреблен1е новый знакъ для каждаго понят“. 


Въ Англии въ первомъ десятилёти развитя желёзныхъ дорогь дзло 
обстояло не многимъ лучше. Тамъ тоже господствовала нестрота сигналь- 
НЫХЬ знаковъ; тамъ также сигналъ, обозначавпий на одной дорогВ „оста- 
новку“, на другой обозначать „свободный путь“. Но скоро тамъ поняли 
настоятельную необходимость уничтожить подобныя несообразности. Уже 
весною 1841 г. всЪ желЬзнодорожныя управлевя сообща выработали про- 
стыя, ясно обдуманныя сигнальныя правила. Это, конечно, было тамъ тогда 
горазло необходим%е, чфмъ въ Германи, въ виду большаго движеюя мно- 
гихь пофздовъ. КромВ того, однообразное регулирование сигнализации въ 
то время было легче выполнимо въ такомъ тфеносплоченномъ государств8 
какъ Ангия, чЪмъ въ сильно пропитанномъ духомъ партикуляризма союз 
нЪмецкихь государствъ. 

Сигнальные колокола. Электричесые сигнальные колокола заету- 
пили у насъ место старыхъ общеупотребительныхъ путевыхъ сигналовъ. Какъ 
было уже упомянуто, послёдн!е иногда отказывались дЪйствовать и чувствова- 
лась необходимость въ устранен!и этого неудобства. Это было достигнуто изо- 
брьтешемъ электрическаго телеграфа. Гаусъи Веберъ въ 1833 г. впервые 
устроили передъ изумленнымъ свзтомъ электрическую передачу знаковъ 
на значительномь разетояни въ Геттинген. Они употребляли еще двъ 
мЪдныхь проволоки для движен]я тока впередъ и назадъ. Затёмъ Штейнгель 
сдВлалъ въ Мюнхенз имъвшее огромное значене открыте, что землей можно 
пользоваться въ качествЪ обратнаго провода; этимь онъ показаль, что для 
телеграфировашя нужна только одна проволока, а слЪдовательно и поло- 
вина расходовъ, требовавшихся для устройства проводовъ. Онъ упростилъ 
и утучшилъ также существенно аппаратъ для передачи знаковъ и считается 
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поэтому настоящимъ. основателемъ нашего нынфшняго телеграфа, такъ какъ 
предложен1е, едфланное Веберомъ въ 1835 г. Лейпцигъ-Лрезденекому жел$зно- 
дорожному обществу относительно устройства электрическаго телеграфа—было 
невыполнимо. Потомъ Морзе изобрзлъ быстро распространивнийся въ 
Америк и на Европейскомъ материкЪ, названный по его имени электро- 
магнитный пишущ приборъ (телеграфный аппаратъ), который на пр1емной 
станщи передаетъ при помощи азбуки, состоящей изъ черточекъ и точекъ,— 
сообщене, поданное на отправляющей станщи. Кукъ, Витетонъ и друме 
улучшили употребляюлийся съ тьхъ поръ въ Анги для телеграфирован!я 
приборъ со стрфлками и иглами, и скоро во воемъ желфзнодорожномъь м1рь 
было въ употреблеши (впоелдств!и бол$е усовер- 
шенствованное) средство, посредетвомъ котораго 
станщи могли, съ быстротою молн!и, давать другъ 
другу точныя сообщевя объ отбыти и прибытш 
пофздовъ и Т. д. 

Но работа служебнаго персонала на лийи 
была только тогла облегчена, когда, почти одно- 
временно съ изобрётешемъ Морзе, берлинскому 
механику Леонгарду удалось примЪнить элек- 
тричество также для сигналовъ по лини. По его 
предложению, осенью 1846 г. на тюрингенской 
желЪзной дорог каждая сторожевая будка была 
снабжена сильно звучащимъ колоколомъ, моло- 
точекь котораго приводился въ дёйстве заво- 
димымъ  сторожемъ часовымъ’ механизмомъ 
(еъ гирями), лишь только пущенный со станщи 
отправлешя токъ освобождалъь задерживаемый 
грузь и давалъ ему возможность опускаться. 
Такъ какъ цфиь здЪсь между двумя соездними 
станшями замкнута землею, то при этошь начи- 
нають звонить Только колокола между этими 
двумя станщями. Такимъ образомъ, смотря по- 
чиелу ударовъ молоточка, могуть быть с00б- 
щаемы желёзнодорожнымъ сторожамъ извзетные 
сигналы. Первая желфзная дорога, снабженная 
сигнальными колоколами, была лия Магде- 
бургъ —Буккау. Сигнальные аппараты для нея = 
были слфланы самостоятельно Крамеромъ на И оловконь. 
оеновани идеи Леонгарда. 

Во избфжане опасности отъ мольйи (еравн. примВч. на стр. 336) ихъ 
ставили въ особенные, сначала деревянные, потомъ жезфзные домики около 
сторожевыхь будовкъ. Сначала аппараты эти приводили въ дЪйств!е посред- 
ствомь батарей (тальваническимъ постояннымь токомъ). Но оказалось, что 
при этомъ слабомъ токЪ молоточекъ колокола быль слишкомъ чувствителенъ 
и приводился въ дЪйстве уже сотрясешемъ, причиняемымъ проходящимь 
мимо побздомъ. (Сименсь и Гальске въ Берлинф предложили поэтому болЪе 
тугое отстопориване молотка и болфе сильный ТокЪ, получаемый магнит- 
нымь индукторомЪ. Улучшене было такъ очевидно, что оно быстро выт%- 
енило гальваническЙ токъ. Съ т№хъ поръ сигнальные аппараты приводятся 
въ д\йств1е исключительно интуктивнымЪ токомъ. 

Тамъ, гль проходать рядомъ различныя желЪзнодорожный лини, етоя- 
ще рядомъ сигнальные аппараты снабжаются однимъ, двумя или тремя ко- 
локолами, такт чтобы ихь удары ясно различались (простой или сложный: 
звонъ). (См. рие. 290). 


316 Жельзныя допоги; Сигналы и СТРЪлКки, 


Въ Герман теперь даются этими аппаратами слфдуюц!е четыре сиг 
нала: 

1. Побздъ идеть изъ Х въ 4: п ударовъ колокола; 2. Пофздъ идетъ изъ 
У въ Х: 2 раза п ударовъ; 8. До сафдующаго по росписаню пофзда движе- 
шя по лини не будетъ: 3 раза п ударовъ; 4. Ожидать чего нибудь сверхъ 
роеписан!я: 6 разъ п ударовъ. п — означаетъ орАВННкиЬ число ударовъ, 
обыкновенно отъ 5 до 6. 

Ти сигналы называются извзщающими сигналами, 8 и 4 —сигналами 
спокойствия и тревоги, или опасности. 3-й сигналъ на дорогахъ съ большими 
ночными перерывами движеня возвьщаетъ окончане службы, когда сторожа 
могутъ оставить свои посты, & также какъ отмфну выхода пофзда, о кото- 
ромъ уже былъ данъ сигналъ; 4-ый сигналь дается, напримфръ, при раз- 
рывф пофздовъ, когда вагоны должны быть отведены отъ какой-нибудь стан- 
щи или когда пофздъ долженъ встать на запасной путь, Эти четыре сиг- 
нала ы я быть также даваемы поесредствомъ рога. 

Устройство сигнальных колоколовъ находить еще въ другомъ отноше- 
пи крайне полезное примфнене. Такъ какъ слабые употребляемые для те- 
леграфированя токи не вы- 
зываютъ дЪйстыя сигналь- 
наго колокола, То можно, 
согласно сдфланному около 
половины 60-ыхъ  годовъ 
предложен1ю Фришена, из- 
вфетнаго своими заслугами 
тлавнаго инженера Сименса 
и Гальске въ БерлинЪ, уно- 
требить провода сигналь- 
ныхь колоколовъ для теле- 
трафированя, если только 
по нимъ не дается сигналъ. 
Но чтобы не испортить 

211. Часовой мехьнавмъ къ рисунку 290 вм %ст7% съ пы читальни единый 
вспомогательными спгнальными дисками ными индуктивными токами 

ихъ обыкновенно выклю- 

чаютъ изъ цфин. Передъ, пользовашемъ они легко и скоро вкаючаются въ цЪиь 
посредствомъ нажимая педали. Провода эти, составляя замкнутую цфяь 
между двумя станщями, могутъ, конечно, служить только для обмфна депе- 
шами этихъ двухъ пунктовъ. Это уже есть само по себ преямущество, по- 
тому что этимъ не только облегчаютея главные провода *), но, кромЪ того, 
06$ станщи во всякое время могутъ подавать телеграммы другь другъ, не 
дожидаясь освобожденя лини, занатой денешами другихъ станшй. Наконецъ, 
этимъ желфзнодорожныя управлен!н сберегають суммы для особыхъ прово- 


ы, На хорошо устроенныхь главныхъ жельзныхь дорогахт, употребляются 
саЪдующе телеграфные провода: 1. Провода для сигнальныхь колоколовъ. 2. Про- 
вода электросемафорной сигнализащи. 3. Местные провода, къ которымъ присоеди- 
нена кавдая станщя округа посредством цишущаго при?ора. 4. Отдаленные про- 
вода для главныхъ желЪанодорожныхъ вокзаловт, причемъ только посаъдн!е сов- 
динены съ вими. 5. Побочные провода для особыхъ цЪлей сигваловъ у поворотныхъ 
круговъ и т. п, Мьстные провода сзужатъ вЪ то же время дая передачи на дале- 
кое разстоян часового сигнала, по которому устанавливяются одинаково веЪ стан- 
цюнные часы одного управлешя. На прусскихъ правительственныхъ дорогахь этоть 
сигналь посылается каждое утро ровно въ $ ч. изь Берлина (Силезек вокзалъ) 
посредствомт, особеннаго приспособлешя вефмъ стаищаямъ. Для этой цъли послъдня 
незадолго до 8 ч. соединяются съ Берлиномъ. Также мвомя друйя н5мецья жел, 
дороги получають этоть сигналъ. 
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довъ, которыя оказываются значительными для большихъ желёзнодорожныхь 
областей. Сигнальные колокола могутъь быть также съ пользой употребляемы 
лля сигнализащти съ лини при несчастныхъ случаяхь и т. п. Лля этой пли 
они снабжены нЪеколькими съ различными зубцами кружками, которые одф- 
ваются, смотря по надобности, на известную 0сь часового механизма. 
Рис. 291-ый показываеть 6 такчхь формъ кружковъ вмфетв съ ихъ над- 
дисями, а также часовой механизмъ съ одфтымъ дискомъ. Зубцы окружно- 
"сти кружка представляютъ по азбукЪ Морзе номера соотвзтствующей сторо- 
жевой будки, такъ же какъ одного изъ воспомогательныхь сигналовъ. При по- 
дачЪ сигнала сторожъ отетопориваетъ рукой нфеколько разъ аппаратъ сигналь- 
наго колокола, такъ что сигнальный кружокъ столько же разъ поверты- 
вается и постредетвомъ: приведеная въ дЪйств!е прерывающей клавиши за- 
ставляеть звонить колокольчикъ обфихъ сосфлнихъ етаншй. ЗдЪъеь тотчасъ 
же соединяются съ проводами сигнальныхъь колоколовь пишуше приборы 
Морзе, которые и записываютъ тогда соотвфтетвующЕй сигналъ. Станцё ха- 
ютъ загБмъ для удоетов$реня того, что онф получили извёщен!е съ сторо- 
жевой будки знакъ тревоги и дфлаютъ дальнфйцИя распоряжешя. Но прово- 
дамъ идеть электричесый токъ, который такъ слабъ, что электромагниты 
сигнальныхь колоколовъ остаются въ бездёйстви, въ то время, какъ гораздо 
болфе чувствительные колокольчики сосфднихь станшй приводятся имъ въ 
дЪИистие. Это полезное примфнене звонковъ было введено также въ 
60-ыхъ годахъ сначала на Ганноверской правительственной дорогф Фрише- 
номъ. ГДЪ не употребляются подобные вепомогательные сигнальные кружки, 
тамъ поставлены въ извветныхъ пофздлному персоналу сторожевыхъ будкахъ 
пишупуие приборы Морзе. Раньше возили таые пишупе приборы на позз- 
дахъ, что однако не оказалось удобнымъ. Относительно примЪнен!я ззонковъ 
для другихъ разнообразныхъ цфлей ем. конецъ этой главы. 

Ручные сигналы. Нужно замбтить, что нзмецыя правила о сигна- 
лахъ различаютъ сигналы „дневные“ и „ночные“. Послёднйе употребляютея 
съ наступлешемъ сумерекь, даже при лунном евётЪ, а также и днемъ при 
густомъ туманЪ и даются всегда посредетвомъ цвфтного фонаря. Бфлый 
севьть допускается только на стр$лкахъ, такъ какъ сигналы съ нимъ даютея 
здЪеь съ особыми формами фонарей. Въ другихъ случаяхъ вообще обозна- 
чаютъ: „свободный путь“ — зеленымъ, „остановку“ — краенымъ свЪтомъ. 
Раныие бълый свЪтъ обозначаль „свободный профздъ“. Но это вблизи мЪ- 
стечекь всегда приводило къ имфвшему дурныя послЁдетыя смЪшиваню 
сигналовъ съ другими огнями. КромЪ того, при разбити краенаго стекла 
сигналъ „остановка“ могъ быть понятъ, какъ сигналъ „свободный путь“. 

Ручные сигналы выражаютъ два приказаня; 1) Нофздъ долженъ идти мед- 
ленно; 2) Пофздъ долженъ остановиться. Сигналъ медленнаго хода даетея 
днемъ протягиваемъ какого нибудь предмета (обыкновенно свернутаго 
флага) йо направлентю къ пути; ночью — ноказываншемъ навстрфчу поЪзду зе- 
ленато фонаря. Онъ дается, напр., если на извЪетномъ пространств по рель- 
самъ нельзя $хать съ полною скоростью велЗдетвье ремонта или дурного 
ихъ состоящя или если приближающийся къ сигналу „остановка“ машинистЪ 
уже должень быть предупрежденъ предшествующимъ сторожемъ, на что 
въ отдфльныхь управлевяхъ полагаются опредфленныя служебныя предпи- 
саня. 

Лля подачи сигнала „остановка“ сторожъ описываетъ предметомъ кругъ, 
употребляя днемъ: обыкновенно развернутый красный Ффлагъ, свою шапку 
или что-нибудь подобное; ночью ручной фонарь и при томъ по возможно- 
ности краснато цвфта. Сигналъ остановки дается, если нельзя Вхать по рель- 
самъ (поломка рельсовъ, размытый путь и т. п.), если сторожъ замфчаетъ 
что-нибудь на пофзлф, что можеть повредить ему или пути, или если по- 
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Ъздъ или часть его остается лежать на линш. Если угрожаеть опасность, 
то сторожъ долженъ какъ можно дальше бфжать навстрьчу пофзду. Если эти 
оба сигнала должны быть боле продолжительны, то сторожъ употребляеть 
днемъ дискъ на палкф, въ темнотВ фонарь на палкЪ. Сигналомъ медленнаго 
хода днемъ служитъ кругь съ буквою А на зеленомъ полф, выставляемый въ 
началЪ части лини, которую слфлуеть проёзжать медленно, около рельсовъ, 
между ТЬмъ какъ конець ея обозначаетъ кругъ съ буквою Е на бЬломъ 
» фонЪ. Въ темноть въ 
„ первомъ случа для 
подачи знаковъ слу- 
житъ зеленый цвЪтъ 
въ фонарЪ, въ послф- 

— днемъ бфлый (таблица 

292. Путевые сигиалы на путевомъ план съ пятью сигналовъ рис. у). Если 

| развфтвлен1ями при вход из станц1ю. . по какому > нибудь 

участку пути нельзя 

Ъхать, то начало его обозначается четыреугольной красной дощечкой еъ 
блыми краями, въ темнот8-—краснымъ свзтомъ (таблица рис. 9): 

Мачтовые сигналы. Каждый вокзаль съ обфихъ сторонъ охраняетея 
мачтовымъ сигналомъ, который обыкновенио показываетъ „остановку“ и та- 
кимъ образомъ замыкаетъ область вокзала, подобно воротамъ, отъ чужихь по- 
Валонъ. Поэтому онъ называется также амыкакящимь или вы%зднымь сигна- 
ломъ. ВъЁздъ въ вокзаль всяый разъ отдфльно долженъ быть разрёшень 
каждому нофзду и каждому отдёльному локомотиву, причемъ по распоряже- 
ню дежурнаго станшон- 
наго служащаго крыло 
семафора устанавливается 
на сигналъ „свободный 
путь“, если только не 
имфется никакого пре- 
пятетв1я для въфзда. Си- 
гналы, устанавливаемые 

” - съ обоихъ концовъ же- 

293. Н\мецк!й сигнальный мостъ для путевыхъ сигналовъ. . РА а 

({Правительств. желЪзн. дорога въ Эльзаеъ- Лотаринг!н). л$знодорожныхъ станши, 

открываютъ изакрываютъ 

вокзалы и потому являются важныйшими семафорами германскихь желфзныхъ 
дорогъ. 

Рис. 8 и 4 таблицы изображаютъ семафоръ съ однимъ крыломъ для 
различныхъ сигнальныхъ знаковъ. Чтобы въ темнотВ служацие могли узнать, 
правильно ли стоить сигналъ и горитъ ли фонарь, дфлаютъ прозрачной 
и заднюю стЬнку фонаря. Въ положейи сигнала „стой“ фонарь показы- 
ваетъ спереди, т. е. навотрёчу нофзду — красный свфть, а набади бфлый; 
при сигнал „свободный путь“ фонарь къ пофзду повернуть зеленой сторо- 
ной, а сь противоположной стороны виденъ бфлый свфтъ (звфздный или 
матово-бЪлый свЪфтЪ). Такъ какъ у вокзала бываетъ обыкновенно нЪоколько 
рядомъ расположенныхь путей, по которымъ могутъ идти пофзда, то необхо- 
димо дать узнать издали машинисту путь, назначенный для въЪзда. Въ та- 
комъ случаЪ снабжаютъ замыкающий семафоръ двумя, иногда тремя крыль- 
ями и столькими же фонарями, которые, будучи выставлены въ различном 
количеств®, обозначаютъ особый путь. При этомъ надо обратить вниман!е 
на то, что сигналъ „остановка“ дается для вефхъ путей только посред- 
сотвомъ самаго верхняго лежащаго горизонтально крыла и его фонаря. 
Свфтъь нижнихъ фонарей при этомъ дёлають невидимымъ приближающемуся 
пофзду. Крылья семафора, кромв того, устанавливаются вертикально, и та- 
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кимъ образомъ они закрыты сигнальнымъ шестомъ. Рис. 5—8 на таблиц 
сигналовъ изображають различные семафоры съ однимъ, двумя и тремя 
крыльями. БолЪе трехъ крыльевь на одномъ семафорф не употребляютъ, 
тэкъ какъ иначе сигнальный знакъ становится неяснымъ на далекое раз- 
стояще, а также и устройство его становитея очень запутаннымъ. ГдВ по- 
этому бываеть больше трехъ развфтвленй, тамъ пфлесообразнфе ставить 
особые дорожные сигналы. Рие. 292 показываеть планъ такого пути съ 
пятью вфтвями. Каждая изъ нихъ охраняется особымъ семафоромъ съ од- 
нимъ крыломъ (№ 1—5), въ то время, какъ вся изображенная на рис. об- 
ласть вокзала прикрывается стоящимъ по ту сторону нослфдней стрфлки ко- 
нечнымъ семафоромъ А съ однимъ крыломъ. При дозволенномъ въФздВ по- 
зла послёдыйЙ семафоръ долженъ всегда показывать „евободный путь“, 
какой бы при этомъ изъ пяти дорожныхъ сигналовъ ни былъ поднятъ. Ча- 
сто ставятъ семафоры съ крыльями на находящемся надъ рельсами мосту, 
для того, чтобы ихъ лучше было видно (рис. 298). Замфчательное сооруже- 
ве этого реда предетавляеть рис. 294. Чтобы предупредить ошибки сторо- 
жей приводятъ дорожные сигналы въ зависимость оъ` заключительнымъ ое- 
мафоромъ такимъ образомъ, что сигналъ „свободный путь“ на немъ можеть 
быть данъ только посл того, какъ таковой данъ соотвфтетвующимъ дорож- 
нымЪъ сомафоромъ. Послфди!й опять таки можетъ быть данъ на благоустро- 
енныхъ доротахъ только тогда, если во№ стр®лки лежать какъ слёлуетъ. 
Сравн. дальше объ этомъ главу „установка стрёлокъ и сигна- 
ЛОВЪ“. . 

Веф эти сигналы (рис. 8—8 на таблиц) находять примёнеше не 
только для въёздныхь, но также для сигналовъ отправлевя, блоко-прозолоч- 
ныхъ сигналовъ, для прикрыт!я развЪфтвленя на открытомъ пути, поворот- 
ныхъ круговъ и другихъ опасныхъ пунктовъ. Для противоположныхъ на- 
правленй могутъ употребляться двухоторонне сигналы на одномъ и томъ 
же шестф. Сигналы отправлев1я обязательны на нёмецкихъ дорогахъ, коль 
скоро для отправленя пофздовъ служатъ н%еколько путей. Около каждато 
пути-—-обыкновенно справа, какъ видно изъ рис. 3 табдипы сигналовъ, въ 
этомъ случаз устанавливается особый семафоръ съ крельями. Блокиро- 
вочные сигналы служатъ для получевя возможности пропускать боль- 
шое количество пофздовъ (ем. главу „Блокировочная сигнализаця“). 

Предупредительные сигналы. Въ виду важности сигналовъ въЪзда 
положене ихъ крыла и фонарь должны быть видимыми машинисту уже на 
значительномъ разстоящи, чтобы, при запрещени въфзда, онъ былъ бы въ 
состоянии, во что бы то ни стало остановить пофздъ, причемъ локомотивъ 
долженъ дойти до семафора, не переходя за него. Но ясность сигнала часто 
уменьшается велфдетв!е тумана, дождя, енфжныхъ мятелей; кром® того, за- 
круглен!я пути нерфдко даютъ возможность видфть сигналы только на не- 
большомъ разстояни. Поэтому для замыкающихъ семафоровъ преднисаны 
большей частью еще и предупредительные сигналы, находявцеся въ 
зависимости оть главныхъ сигналовъ. Обыкновенно оба сигнала устанавли- 
ваются посредетвомъ общаго проволочнаго провода. (Рис. 315). 

Предупредительный сигналъ состоить, какъ видно изъ рис. 9 таблицы 
сигналовъ, изъ укриленнаго на столбф, оволо 3 метровъ высоты, зеленаго 
жестянаго диска, у котораго въ срединЪ или сбоку вырфзано отверсте для 
сигнальнаго фонаря. Кружокъ можеть повертываться около вертикальной или 
горизонтальной оси на 905. При сигнал „остановка“, кЪ иофзду обращенъ 
на въфздномъ шесть полный зеленый дискъ, въ темноть въ немъ горитъ 
зеленый свЪтъ (бЪлый съ другой стороны). При дозволенномъ въздЪ кругь 
поворачивается на 90° и такимъ образомъ дзлается невидимымъ; вь темноть 
при этомъ фонарь показываеть пофзду бфлый свфтъ (рис. 19 таблицы). 
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Предупредительнымъ сигналомъ дается такимъ образомъ знакъ только въ 
случаф опасности, если пофздъь долженъ остановиться. Смотря по подъему 
и закруглешямъ дороги, а также соотвфтственно скорости и сил пофздовъ, 
предупредительный сигналь бываетъ болфе или менфе удаленъ отъ въЁзд- 
ного сигнала. 

Друме постоянные сигналы устанавливаются у водяныхъ крановъ, 
чтобы сдлать замфтнымъ на нихъ въ темнотЪ положен!е горизонтально рас- 
положеннаго водосточнаго желоба (рис, 332). Если желобъ этотъ стоитъ по- 
перекъ рельсовъ и такимъ образомъ загораживаетъ профадъ, то находянйся 
на немъ фонарь показываетъ красный свфть, въ противномъ случав — бфлый. 
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Стр$лочные сигналы. Стрфлки--сравн. главу „Верхнее строеше 
полотна“ — могуть принимать двоякое положене своими подвижными перь- 
ями; или он направлены на прямой путь, или на боковой, отвфтвляющийся 
путь. При симметричныхь стр$лкахъ остряки, или перья лежать налфво или 
направо. Ихъ положеше должно быть видно пофздному и станщюнному пер- 
соналу на значительномъ разстояни. Для этого требуются особые сигналы, 
которые даются посредствомъ фонаря, находящагося на поставленномъ около 
остряковъ вертикальномъь шестф. ПослфдыЙ соединенъ такимъ образомъ съ 
устанавливающимь стрфлочнымъ аппаратомъ, что фонарь при приведения 
стрёлки поворачиваеть на 90° градусовъ и показываеть такимъ образомъ 
различные сигналы, благодаря различной формв своихъ стнокъ-—квадратной, 
круглой или стрфловидной (табл. рие. 11). Во всякомъ случа на боль- 
шихъ вокзалахъ при большемъ скоплеши стрёлочныхь фонарей трудно из- 
дали съ локомотива опредфлить правильное положене всфхъ нужныхь для 
профзда стрфлокъ, (сравя. дальше главу: „Мфры предосторожности при пе- 
реведеши стр®зокъ“). 

Сигналы на п0%здЪ. Чтобы дать знать пофзднымь и станцюннымь 
служащимъ о началЪ и. концБ п0фзда, а также чтобы ад вать сигналы съ 
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пофзда, употребляются фонари и дощечки. Если побздь идетъ по правиль- 
ному нути, то локомотивь не имфетъ днемъ для обозначешя начала пофзда 
никакого отличительнаго знака, между тЪмь какъ конець его обозначается 
(для служебнаго персонала по лини) окрашенными красною и бЪлою красками 
дощечками лаверху вагона и однимъ висящимъ на крюкЪ или иравомь 
буфер® краснымъ круглымъ дискомъ (конечный дискъ) (таблица рис. 12). 
Вь темнотё начало пофзда обозначается двумя бфлыми фонарями на локо- 
мотивь (табл, рис. 18), конець поёзда— большимъ краснымъ фонаремъ на 
крюк или правомъ буферь (конечный фонарь), & также двумя помфщенными 
наверху вагона маленькими фонарями (верхше фонари на вагон), которые 
свьтятъ назадъ краснымъ, а впередъь зеленымъ свЪтомъ (таб. рис. 12). Бла- 
годаря верхнимъ фонарямъ или дощечкамь на вагонф, персональ локомотнва 
всегда можеть убфдиться, что не произошло’ разрыва пофзда. 

Если на лини, имфющей нфеколько путей, пофздъ долженъ идти, въ 
исключительномъ случаф, по запасному пути, то это нужно дать знать же- 
лфанодорожнымь служащимьъ: днемъ--посредствомъ красной дощечки спереди 
локомотива, въ темнотё-—двумя красными фонарями, прикрфиленными къ 
локомотиву. (Табл., рис. 14). Если на локомотив нфТЪ въ такомъ случаЪ 
подобнаго знака, то желфзнодорожные служапйе должны дать пофзду сигналь 
остановки, 

Цвфтными дощечками и фонарями дается знать желёзнодорожному пер- 
сопалу также о прибыти не указаннаго ему письменно экстреннаго пофзда, 
а также о неисправности вЪ’телеграфныхь ипроводахъ. Если экстренный 
пофздь сафдуеть за пофздомъ, идущимъ по росписаню, то послёдн!й имфеть 
наверху послёдняго вагона зеленую дощечку или свътящ назадь зеле- 
ный фонарь (табл., рис. 15). Если, наоборотъ, экстренный пофздъ идетъ иа- 
встрычу пофзду, идущему по росписаню, то локомотивъ имфеть спереди зе- 
леную дощечку или въ темнотВ зеленый фонарь надъ двумя бьлыми фона- 
рями (табл., рис. 16). Если есть неисправность въ телеграфныхьъ проводахъ, 
то всЪ идуше по этой лини локомотивы во все время продолженя этой 
неисправности имфютъ днемъ спереди бълый дискъ (табл., рис. 17); ночной 
сигналь не употребляется. 

При начал движешя пофзда иля локомотива слЪдуеть дать сигналъ царо- 
вымъ свисткомъ. Этоть сигналъ, называемый сигналомъ вниман!я, 
всегда цается, когда должно обратить внимаше пофадного персонала или же- 
лЬзнодорожныхь сторожей, если на рельсахъ замфчаются люди, или если сто- 
рожь забылъ закрыть ворота на перефздь и т. п. На пофздахь безь ие- 
прерывнаго тормаза пофздной персональ долженъ посредствомъ парового 
свистка извьщаться о приведеши въ дфйствю ручныхь тормазовъ. Три ко- 
роткихъ, быстро слбдующихъ одинъ за другимъ, свистка означають „приве- 
сти въ дЬйстве тормаза“. Два умБреняо продолжительныхь свистка пред- 
писывають начать растормаживаше. На пофздахь съ непрерывнымъ торма- 
зомь можно, въ случа опасности, изъ каждаго купэ при несчастномь слу- 
чаф остановить пофздь, потянувъ за особую рукоятку (серв. главу „Тор- 
маза“). ГдЪ нёть непрерывных тормазовъ, сигнальная, или пофздная веревка 
представляеть тоже, хотя и меньшую, связь между пассажирами и по$зд- 
нымъ персоналомъ съ одной стороны и машинистомь съ другой. 

_ На пассажирскихь пофздахь въ Росйи вс вагоны снабжены и воз- 
душными тормазами и сигнальной веревкой. 

Кромф того, сигналы выражаются еще обыкновеннымь свисткомъ и сиг- 
ыы а рожкомь; существуютъ также особые сигналы для маневровой 
службы. 

Локомотивы на узкоколейныхь дорогахъ должны быть снабжены прибо- 
ромъ для подачи сигналовъ, приводимымь въ дЬйстые при приближен 
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пофзда кь неохраняемымъ перефздамъ. Для этого употребляется обыкновенно 
паровой свистокъ, устраиваемый большею частью на котлв, рЪже на будкВ 
маптиниста. Простое открыване крана паропроводной трубки заставляетъ 
его издавать свистъ. 

Въ Америк8 ДлЯ этой же пЪли служатъ также на главныхъ дорогахъ 
больше, приводимые въ движене рукою, колокола. Для замВны видимыхь 
сигналовЪъ въ случа5, если они вдругъ дфлаются негодными для употреб- 
леня велфдетв1е поломки, или невидимыми вслЪдетв1е тумана, онзжныхъ 
мятелей и т. п.. были введены въ употреблеше въ 1845 г. на Бирмин- 
тамекой дорог взрывчатые сигналы (петарды), скоро прививиеся 
потомъ на всЪхъ дорогахъ. Они состоять изъ плоской жестяной капеюли, на- 
полненной порохомъ и снабженной зажигательнымъ приенособленемъ. Эти 
капсоли кладутся на головку рельсовъ, причемъ плотно удерживаются на мБетъ 
посредствомъ двухъ жестяныхъ Пластинокъ. Чтобы колесо локомотива не 
СДВИНУЛО ИХЪ СЪ мъета, они кладутся у рельсовыхъ етыковъ такъ, что задер- 
живающая пластинка лежитъ противъ рельсовыхъ накладокъ, обращенныхЪ 
въ сторону движеня. Взрываясь отъ давлевя колеса, онЪ производять трескь, 
похояйй на ружейный выетрфль, предписываюций машинисту немедленную 
остановку. 

Въ богатой туманами АнгШи взрывчатые сигналы, называемые тамъ „туман- 
пыми сигналами“, мвогократно и блестящимъ образомъ доказывали полезность 
ихъ примвненя. Туманы въ Ангим, какъ извЪстно, часто бываютъ очевь гу- 
стыми, такъ что всякое распознаван!е какого бы то ни было видимаго сигнала 
совершенно невозможно. Движене позздовъ можетъ тогда регулироваться и под- 
держивалться только посредствомъ взрывчатыхъ сигналовъ. Для этой цзли при 
каждомь дистанцюномъ сигналЪ ставится сторожъ, обязанность котораго—класть 
при необходимости дать сигналъ „остановка“ нЪфеоколько взрывчатыхъ капсюль 
на рельсы и снимать ихъ, какъ только сигналъ можеть снова показывать „сво- 
бодный путь“. Уже во время первой всем!рной выставки 1851 г. въ Хрустальномъ 
дворцВ въ СиденгамЪ, когда сообщене с» Лондономъ было особенно оживленно 
и около 200 позздовъ въ день шло по Лондонской и СЪверозанадной дорогЪ 
изъ „ондона и обратно, внъиие сигналы должны были производиться въ про- 
должене нЪеколькихь туманныхъ дней единственно посредствомъ взрывчатыхь 
сигналовъ. Хотя тогда и происходили опозданя пофздовъ, но несчастныхъ слу- 
чаевъ не было. 

Другой необыкновенно богатый продолжительными туманами годъ быль 
1888. Въ продолжеше 5 дней января мВсяца вся Ангия была почти все время 
окутана непроницаемымъ туманомъ. ВсЪ приспособленя видимыхъ сигналовъ 
отказывались служить. Взрывчатыя канпеюли опять были единственнымъ еред- 
ствомъ подачи знаковъ между персоналомъ локомотива и сигнальными сторо- 
жами. По показаю Финдлея. главнаго начальника Лондонской и Съверо-запад- 
ной дороги, въ одну туманную недЪлю, только на этой одной,— въ то время 3000 
километра длины, — анггИиской дорогЪ были поставлены у 2462 сигнальныхъ се- 
мафоровъ особые сторожа на время тумана. Включая и ем$ну караула, здъсь на- 
шли работу 3752 человЪка, что достаточно говорить о распространенности взрыв- 
чатыхъ сигналовъ, давшихъ тогда самые блестяи!е результаты. Не только под- 
держивалось въ продолжеше этихъ пяти дней нормальное движен!е поЪзздовъ, но, 
по показаню Финдлея, только скорые по%фзда приходили съ опоздашемъ. н%ко- 
торые даже приходили безъ всякаго опоздашя, За исключешемъ двухъ несчаст- 
ныхь случаевъ съ товарными позздами, все остальное движен1е прошло благопо- 
пучно, что является блестящимъ доказательствомъ опытности желЪзнодорож- 
ныхь служащихъ и пользы употребленя взрывчатыхъ сигналовъ. 

Сторожа на время тумана берутся изъ жел знодорожныхъ рабочихъ, такъ 
какъ послЪдье во время тумана все равно не могутъ быть заняты какими-ни- 
будь работами. Управлене при этомъ даетъ имт, теплое платье и пищу (хлЪбъ, 
мясо и кофе), такъ что они могутъ исполнять свою тяжелую службу безъ слиш- 
комъ большого утомлен1я. Они также могутъ разводить небольше костры. 

Вышеназванное желЪзнодорожное управлен1е построило вблизи такихь въ 
сторонЪ лежащихъ пунктовъ служебныя помвщеня для желЪзнодорожнаго пер- 
сонала, которому и отдаетъ ихъ въ наемт, за умъренную плату. Сигпальная стан- 
щя соединена телефономъ или телеграфомъ еъ комнатой старшаго рабочаго, ко- 
торый, по получени знака тревоги, тотчасъ долженъ извзстить остальныхъ. Бла- 
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годаря этой предосторожности, даже ночью въ короткое время выстазляются „живые 
семафоры“. На другихъ дорогахь начальникъь станщи ведеть особую запись о 
сторожахъ на время тумана, по которой они и привлекаются къ службЪ. 

Опыты класть и снимать взрывчатыя капсюли механическимъ путемъ по- 
средствомъ дистанцюнныхъ сигналовъ нфсколько разъ предпринимались по раз- 
личнымъ методамъ, однако всВ они оказались неудачными. 


МБры предосторожности при подачЪ сигналовъ и переводЪ 
стр*локъ. 


Приборы для переведен1я стрфлокъ. Лвижеще пофздовъ только 
тогда безопасно, т. е. пофзда тогла обезпечены отъ столкновевя еъ.друтими 
пофздами или отдёльными частями ихъ, когда и сигналы, и стрЁлки вЪфрно 
поставлены. Это требуеть внимашя и работы многихъ лицъ. Ошибка или 
нелоразумьне здфеь легко возможны, особенно при большомъ числф стр%- 
локъ, которыя часто примыкаютъ къ одной лиш. Бываетъ иногта причиной 
веправильносети положення стрфлки или сигнала и злой умыселъ. Большая 
часть неечастй еъ пофздами и вызывается этими двумя обстоятельствами. 
Машинисту при быстро идушемъ нофздЪ рЪ№дко бываетъ возможно остано- 
вить пофздъ при неправильно поставленной стрфлк — въ случаЪ, еели онъ 
даже и замфтитъ это, что вообще очень трудно. Особенно неблагопрятны 
въ этомъ отношеви повороты пути. Примфромъ вокзала, имъющаго сильный 
изгибъ, служить рис. 295. Около середины главной платформы, передъ кото- 
рой расположено много стр%локъ, разетавлены особые сигналы съ крыльями 
{на рие. видны слЪва). 

Чфмъ меньше людей занято наблюдешемь за безопасностью пути, тфмъ 
больше вообще эта безопасность. Поэтому можно было привфтетвовать, какъ 
большой шагъ впередъ, то обстоятельство, что въ 1848 году рычаги сигна- 
ловъ одной англ!Йской узловой станщи были приведены между собою во вза- 
имную зависимость такимъ образомъ, что никогда не могъ быть данъ одно- 
временно обфимъ желЁзнодорожнымь лишямъ сигналъ „свободный путь“. 
Если сигналъ одной ливи указывалъ „евободный путь“, другой сигналъ оста- 
зался запертымъ, указывая „остановку. 

Позже эта мысль была развита далЪе, а именно и рычаги стр лекъ 
были приведены въ зависимость отъ сигнальныхъ рычаговъ, что обусловило, 
конечно, расположеше вефхъ этихь рычаговъ въ одномъ общемъ м%ет%. 
Этимъ была достигнута централизан1я стр%локъ, въ первый разъ 
практически примфненная въ видф гевально-придуманнаго и вфрно дЬйству- 
ющаго прибора Захру въ 1356 г. на Бриклейеръ-Армекой отанщи у Лон- 
дона. Нововведен1е это, улучшенное между прочимъ въ 1860 тоду Чембет- 
сомъ, — выказало тамя большя достоинства, что нашло въ АнгЛи быстрое 
распространен1е. Уже много лфтъ какъ примфневще его было предписано 
правительствомъ, какъ обязательное, для воБхъ новыхъ дорогъ, и оно нахо- 
дится теперь во всеобщемъ употребления. 

На материкЪ, а особенно въ Америкф, это замфчательное и въ высшей 
степени полезное изобрфтеве только медленно проложило себЪ дорогу. Въ 
Германи первый приборъ для управлешя передвиженемь стрфлокъ былъ 
введень въ употреблен1е въ 1868 тоду. Брауншвейгекое жел знодорожное 
управлее заказало его въ видВ опыта въ Гермаи по англйскому образцу. 
Опытьъ, однако, не удался, и въ 1870г. были выцисаны два полобныхъ апа- 
рата оть Вахбу и ГКагшега въ Лондон, уставленные потомъ на вокзалахъ 
Бёресумь и Эерксгеймь. Въ начал 70-ыхъ годовъ удалось Бюссинту, 
главному инженеру фабрики Юлделя и К°. въ Брауншвейгь, и независимо 
отъ этого Рюпиелю въ Вельнф придумать другое, отличающееся отъ англ Я- 
скаго, устройство аппарата. Оба вм$етф они устроили въ 1875 году превос- 
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ходный приборъ, который много лЬтъ употреблялся въ большомъ количеств$, 
пока, нфкоторое время спустя, его не замфниль лучпий аппаратъ. Юдельская 
фабрика, изготовившая свой 100-й приборъ въ концВ 1879 года выпустила 
въ 1892 г. 1000-ый аппарать. ВмфетВ съ тЬмъ появились приборы 
передвиженя стрзлокъ другого устройства. Веф они въ послфдвя десятил$- 
я нашли чрезвычайно большое распространеве, въ виду сильно увеличив- 
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шагося движешя, причемъ Герман!я особенно много сдфлала въ этой обла- 
сти. Назовемь здЪсь только имена Сименса и Гальске, Шнабеля и Генинга, 
Циммермана и Бухло. 

Насколько важны взаимная зависимость между сигнальными и етр$лоч- 
ными рычагами и настоятельная необходимость исключить у тЬхъ и другихъ 
возможность опасныхъ сигналовъ легче всего можно выяснить на примЪрф. 
Мы возьмемъ этотъ примёръ изъ англйскихъ дорогь, такъ какъ ихъ отвЬт- 
влешя оть главныхъ лин богаче снабжены сигналами съ крыльями, чфмъ 
въ Герман и другихъ странахъ. Представимъ себЪ дорогу съ двумя пу- 
тями, отъ которой отвфтвляется линйя, тоже двухколейная. По“англйскимъ 
желЪзнодорожнымь правиламъ каждый главный путь вблизи стр%®лки отвфт- 
вленя долженъ быть охраняемъ сигналомъ (воше 11а]. Эти сигналы часто 
дВлаются на крыш стрёлочной будки. Въ Англи Зздять по лЬвой сторон, 
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поэтому и крылья семафора, если смотрфть съ побзда, указывають налЪво. 
Для большей простоты представимъ себЪ, что другихъ сигналовъ (листанцюн- 
ныхъ сигналовъ и сигналовъ выфзда), такъ же какъ и стрёлокъ н®тъ, и огра- 
ничимся только четырьмя сигналами и двумя стрёлками. Четыре сигналь- 
ныхь крыла относятся къ четыремъ путямъ въ обозначенномъ числами на 
рис. 296 порядкЪ. Разсмотримъ прежде всего положене вообще и предполо- 
жимъ, что ныть никакой зависимости между сигнальными рычагами и рыча- 
гами прибора для передвиженя стр$локъ. Тогда четыре крыла могуть обра- 
зовать 16 различныхт, группъ, какъ показано на рис. 297. Такъ какъ, далфе, 
у каждой изъ двухъь стрфлокъь могуть быть два различныя положення, & 
слфдовательно для ихъ двухъ рычаговъ являются возможными четыре поло- 
женя, то для этихъ шести рычаговъ въ стрфлочной башнЪ всего возможны 
4+Х 16—64 различныхь комбинат. Сигнальный сторожь могь бы изобра- 
зить всф эти многочисленные случаи своими шестью рычагами. Но при раз- 
смотрёви групиъ крыльевь и плана пути видно, что 53 изъ этихь комби- 
нащи оказываются опасными для желфзнодорожнаго движен!я и только 13 
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безопасны для него. Поэтому сторожьъ долженъ образовать только эти по- 
сафдня 138 груптъ, вевхъ прочихъ онъ долженъ избфгать. Понятно, какъ 
много возможно ЗДЬсь ошибокъ и промаховъ, особенно на большихъ вокза- 
лахЪ въ часы самаго оживленнаго движеня. 

Чтобы избавиться оть подобныхь ошибокъ стрфлочныхъ и сигнальныхъ 
сторожей, дБлаютъ вс опасныя групинровки рычаговъ посрелствомъ 060- 
быхъ механическихь приспособленйЙ невозможными, такъ что остаются 
только безопасныя для движешя. Это прежде всего требуетъ, конечно, уста- 
новки вефхъ рычаговъ въ одномъ мфетВ (централизашя стрёлокъ) и притомъ 
приведешя ихъ въ зависимость другь оть друга такимъ образомъ, чтобы 
при неправильномъ положени стрёлки нельзя было выставить сигнала „ево- 
бодный путь“, а при выставленномъ сигнал „свободный путь“ невозможно 
было переставить стрфлку. Подобный приборъ называется устанавли- 
вающимъ приборомъ. Управлеше имъ требуеть въ  большинствь 
случаевъ только одного человфка, при большомъ количествв рычаговъ—оть 
двухъ до четырехъ человфкъ. Туть нфть больше зависимости оть множе- 
ства стрфлочниковЪ, такъ какъ аппарать этоть работаеть какъ машина, 
скоро и надежно. Въ вышеприведенномь примфрф англйской вфтви уета- 
навливающй приборъ долженъ дфлать возможнымъ установку только 13 допу- 
стимыхъ грушть рычаговъ. Нужныя для этого комбинащи еигнальныхъ ры- 
чаговъ представлены на первыхъ 8 фигурахъ рис. 297, а также на рис. 296. 
При этомъ фигура 1 (сигналъ остановки) допускаеть всф четыре положен!я 
стрфлочныхъ рычаговъ; фиг. 2—4,—три положеня, изображенныя рис. 296, 
№ 24 ши которыхъ одновременно могуть быть свободными для профзда 
два пути, между тмъ какъ фиг. 5—8 допускаетъ шесть положен! й рычаговъ, 
а, слфдовательно, всего допустимы—13. 
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Для дальнфйшаго освъщеня вопроса можеть служить примфромъ боль- 
шой вокзалъ. На рис. 298 представлено устроенное на высокомъ мосту 
надъ рельсами здан!е для аппаратовъ, переставляющихь стрфлки, у Лондон- 
скаго главнаго вокзала „Савпой 8ее{-\а@ оп“, замфчательнаго своей нео- 
быкновенно большой сигнализащей. Въ самомъ вокзалЬ находятся 9 путей, 
Приборъ для управленя передвиженемъ стрылокь имфетъь здфеь около 70 
сигиальныхь и стрфлочныхь рычаговъ, которые, будучи произвольно устана- 
вливаемы, могли бы дать миллюны различныхъ комбинаций. Изъ этого 
громаднаго количества комбинашй возможны однако всего только 800, явля- 
ющтяся безопасными для движеня, въ емыслЪ предупреждещя возможности 
столкновеня поЪфздовъ. 
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Приборъ для перевода стрфлокъ пользуется только этими посафдними 
группировками я въ то же время, благодаря своему устройству, не допу- 
скаеть установки всёхъ другихъ опасныхъ комбинай. Движен!е на этой 
станщи громадное. Уже несколько лЬтЪ тому назадъь мимо нея проходило 
въ продолжене трехъ предобфденныхъ часовъ больше 180 пофздовъ взадъ 
и впередъ, и почти столько же къ вечеру. Общее чнело пофздовъ дохо- 
дить въ буде дни до 700, въ нфкоторые даже до 500. Пребываше на пред- 
ставленномъ на рис. 298 мосту даетъ дЪйствительно захватывающую картину 
громаднаго Лондонскато желЪзнодорожнаго движения. Зритель съ удивлешемъ 
замфчаеть здфеь, на первый взглядъ безпорядочное, скоплене пофздовъ, ко- 
торые веЪ, благодаря точной работЪ устанавливающаго прибора и присоеди- 
ненныхъ къ нему стрфлочныхъ и сигнальныхъ приспособлений, — днемъ и 
ночью, въ туманф и при солнечномъ свфлф, — благополучно идутъ своей до- 
рогой по имфющему лишь немного путей и прилегающему къ вокзалу мосту 
черезъ Темзу. Безъ этого аппарата было бы немыслимо подобное движен!е. 
Луйств!е его можно сравнить приблизительно съ дЬйствемъ органа. Въ по- 
слъднемь различныя части, какъ, напримЪрь, клавиши, регистры, педали и 
т. п., дБйствують извъетнымъ образомъ посредетвомъ соединительныхь стерж- 
ней, валиковъ и такимъ образомь производятъ опредфленные тоны. Только 
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если сохранено это взаимодфйств!е, при нажати, напримфръ, клавиши РЕ, 
можеть быть полученъ во вобхъ Е- трубахъ тонь Е. Опытный органисть 
заставить звучать только гармоническая группы тоновъ; незнакомый съ.ор- 
ганомъ будетъ производить одни дистармоши. Въ устанавливающемь прибор® 
рычаги сигналовъ и стрфлокъ соотвётствуютъ клашатурв органа, задвижки, 
замыкатели и т. и. — регистрамъ и педалямъ. Желаемый сигналь можеть 
быть дань, какъ и извфетный токъ органа, только тогда, котда выполнены 
вс требуюцияся предварительныя условя въ аппаратф, т. е. если вов за- 
движки стрфлочныхь рычаговъ лежать правильно, всЪ замыкатели, какъ 

слфдуеть, вставлены и т. п. Но аппаратъ 
этотъ существенно отличается отъ органа 
въ одномъ важномъ пунктЪ: возможность 
установки какихъ нибудь негармонирующихъ 
групиь рычаговъ совершенно исключена. 
Незнакомый съ желфзнодорожнымъ дБломъ, 
хотя и можеть переставить рычагъ, но онъ 
никогда не будетъ въ состояши воспроиз- 
вести ташя группировки, которыя имли бы 
слвдетнемъ столкновеше двухъ приходящих 
и отходящихь пофздовъ, въ сферь дЬйствя 
аппарата дхя управлеюшя передвиженемъ 
стрёлокъ. Хотя онъ можетъ вызвать сильныя 
опоздашя пофздовь и друМя кащя-нибудь 
затруднен!я въ движени, но серьезной опас- 
ности для пофздовъь произойти не можетъ, 
такъ какъ онъ только тогда можетъ дать 
ситналь „свободный путь“, когда вов соот- 
вфтетвующие стрфлочные рычаги лежать 
правильно. 

Здфеь не м%сто распространятьея о по- 
дробностяхъ нфеколько сложнаго устройства 
этого различнымъ образомъ устраиваемаго 
прибора, такъ какъ онф могуть быть 
ясно представлены только при помощи’ 
сложныхъ техническихъ чертежей и, кромф 
того, интересовать только  спешалиста. 
299. Алгл!Йск!й рычаг › для пероста- Но общее устройство и дЬйстые аппа- 

вонкм стр хокъ, съ запирающамся ; 
механиемомъ, рата для передвиженя здфеь вкратцф будеть 
описано. 

Веф постоянные сигвалы и стрфлки одного участка выставляются изъ 
одного помфщеня, которое, чтобы сторожу можно было хорошо видфть весь 
путь, иметь много оконЪъ ео стеклами и устроено на нёкоторой высоть надь 
рельсами, почему оно называется также стрБаочною или сигнальною башней. 
Отрёлки и сигналы соединены съ ручным рычагомъ въ стр%лочной башн® 
или посредствомъ желфзной штанги (газо-проводной трубки или | |-виднаго 
желёза), или также посредствомъ двойной проволоки. Въ АмерикЬ и Англ/и 
предпочитаютъ штанги, въ Германи же въ послфднее время — двойныя про- 
волоки. Передвижеше этихъ рычаговь требуетъ значительнаго напряженя 
силы (15—40 килогр.). Приходится не только двигать стрфлочные остряки, 
вЪсомъ въ ифоколько центнеровъ, на ихъ (смазанныхъь жиромъ) подстав- 
кахЪ, но также, часто до 200 метровъ длины, при томъ иногда н%ёсколько 
разъ согнутыя подъ угломъ штанги (поддерживаемыя роликами и шарами), 
идупия оть стрёлки къ устанавливающему аппарату, или вмЪсто нихъ длия- 
ную, туго натянутую, двойную проволоку. При сигналахъ же нужно двигать 
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крыло, часто съ дискомъ предупредительнаго сигнала и проволокой, иногца 
ло 1200 метровъ длины. . 
Въ Англи двлаютъь рычаги по рис. 299, около 21/5. метровъ длины, въ. 
Германи предпочитаютъ теперь представленныя на рис. 300 и 301 формы 
рычаговъ. НослЪдн1я употребляются для апнаратовъ съ двойной проволоч-. 
ной передачей дЪйствя рычага. Такъ какъ при каждомъ движеи рычага 
(сверху внизъ и обратно} должны передвигаться стрзлочные остряки или 
сигнальныя крылья, устройство посредетвомъ одной проволоки давно остав- 
лено по причинЪ его ненадежности,—то ноэтому употребляются два провода 
изъ стальной проволоки въ 5 м.м. толщины, покрытой цинкомъ. Для боль- 
шей гибкости они замфняются у роликовъ тонкимъ проволочнымъ канатомъ, 
свободный конецъ котораго укрЗпляетея на окружности неподвижнаго ро- 
лика. Рычагъ соединенъ съ послЪднимъ, согласно рис. 300, поередетвомъ 
пружины. При перестановк В рычага, послЗдняя нередаетъ дЪйств1е его про- 
волочнымъ проводамъ и черезъ нихъ стрЪлочнымъ или сигнальнымъ прибо- 
рамъ. Еели острле стрЗлки при проход пофзда переведено ребордлами ко- 
лесъ (стр. 305), то связь разъединяется, и ролики канатной передачи пово- 
рачиваются по отношен1ю къ неподвижно закрЪпленному рычагу. Сторожу, 
наблюдающему за приборомъ для передвиженля стрЪлокъ, дается знать объ 
этомъ посредествомъ поворота ивфтного диска или чего-нибудь подобнаго. 


При только что упомянутомъ переведени стрВлокь самимъ пофздомъ не 
можетъ однако произойти порчи рычага, такъ какъ въ этомъ случаЪ разрывается 
только свинцовая пломба (рис. 300), по которой назначенный для надзора слу- 
жаций узнаеть еще вдобавокъ самъ о переведен1и стрЪлки, если сторожъ не 
донесъ ему объ этомъ. Рычагъ переведенной стрЪлки приводится опять легко въ 
порядокъ посредствомъ установочнаго ключа. 


Каждый рычагъ устанавливающаго прибора можеть принимать двоякое 
положене, соотвфтственно двойному положеню стрфлочныхъ остряковъ и 
сигнальныхъ крыльевъ. (Сравн. положене А и В. на рис. 800). Рычаги 
устраиваются въ рядъ, одинъ около другого. При очень большихъ размЪрахъ 
устанавливающихъ приборовъ они располагаютея въ два ряда, причемъ съ 
объихъ сторонъ обозначаются нумерами и буквами такимъ образомъ, что 
надписи легко можно прочитать при обоихъь положешяхъ рычага. Сигналь- 
ные и етр$лочные рычаги соединены группами. Они рЪзко отличаются другЪ 
оть друга какъ надписями, такъ и формой и яркой окраской. Важдый сигналь- 
ный рычагъ имфетъ обыкновенно также номера всфхъ тЪхъ стр$лочныхъ 
рычаговъ, которыя зависятъ отъ него въ своемъ движенши. ПоелЪде, какъ 
дальше будетъ объяснено, всЪ раньше должны быть вытянуты, прежде чБмъ 
посредетвомъ сигнальнаго рычага крыло сигнала можетъ быть поставлено 
на „свободный путь“. 'ГЪ же знаки имфеть и находлящ ся въ стрфлочной 
башн планъ пути станшя, на которомъ стр$лки и сигналы нумерованы та- 
кимъ же образомъ. Шо назначенному для каждой станши расписаню, пля 
приходящихъ и отходящихъ позздовъ точно предписаны опредфленные пути; 
это такъ называемые главные пути. Для составлевя и установки пофздовъ, 
для маневренной службы, перевода вётоновъ и т. п.—служатъ особые запас- 
ные пути, пользоване которыми тадже опредфлено расписашемъ. Главные 
и запасные пути находятся въ соединеши другъ съ другомъ посрелетвомъ 
стрЗлокъ (сравн. рис. 307). Чтобы безопаено провести позздъ по предписан- 
ному ему пути, не только нужно, чтобы правильно стояли назначенныя для 
его въЪзда и хода стр$лки, но также чтобы веЪф посторонмя стр$лки т. е. 
могупия пропустить съ сосБдняго пути на вышеназванный, были отведены 
отъ него. Ветрчаюшляся на пути предохранительныя стрЪлки (рис. 149) 
также должны быть соотв$тетвенно установлены. Никакой пофздъ съ дру- 
гихъ ли не можетъ тогда причинить опасности поЪзду, идущему по. пра- 
вильному пути. Вакъь упоминалось выше, пути въфзда и выфзда охраняются 
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семафорами. Для избЪжаня ошиоокъ, устанавливающий приборъ долженъ 
отвфчать слВдующимъ услов1ямъ: 

1). НЪеколько сигналовъ, которые могуть повредить одинъ другому, ни- 
когла не должны ставиться одновременно на „свободный путь“. 2). ВеБ стръ- 
почные и сигнальные рычаги должны находиться въ зависимости другъ отЪ 
друга такимъ образомъ, чтобы только тогда могъ быть данъ сигналъ „про- 
фзла“ лля  главнаго пути, когда раньше вс проиденныя позздами 
отрЗлки поставлены въ правильное положене, а вс чуяая и предохрани- 
тельныя отведены отъ главнаго пути. 8). ИМока стоитъ сигналъ „проззда“, 
эти стрВлки не должны переставляться; ихъ рычаги должны быть для этой 
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цфли заперты посредетвомъь передвиженя сигнальнаго рычага. 4). Напро- 
тивъ, если сигналъ показываетъ „путь заперть“, то стр$лочные рычаги, а 
слфловательно и стрфлки должны имбть возможность переставляться. 
5). Не совебмъ переставленные стрёлочные рычаги должны мфшать под- 
нятю сигнальнаго рычага, потому что, въ такомъ случаф, стрЪлочные остряки 
лежать неплотно у рельсовъ, и можно опасаться, что пофзлъ сойдетъ съ 
НИХЪ. 

Чтобы эти уелов1я были всегда выполняемы, рычаги соединены своеобраз- 
ными залвижками и замыкателями, которые снабжены различнаго рода отвер- 
опями, прорфзами и выступами. При опредзленныхъ, соотвтетвующихъ выше- 
упомянутымъ путямъ группировкахъ рычаговъ, вырЪзы и т. п. ве$хъ рычаговъ 
одной группы совнадаютъ, и тогда можно продвинуть зависяний отъ сигнальнаго 
рычага подвижной или запираюлий стержень, такъ что вся группа замыкается, 
и тогда только сигнальный рычагъь получаетъ возможность быть нереставлен- 
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нымъ. Пока одинъ изъ отрёлочныхь рычаговъ группы имфетъ неправильное 
положене, стержень сигнальнаго рычага нельзя продвинуть, а елфдовательно 
нельзя выставить и сигнала „овободный путь“. Этимь сторожъ предупре- 
ждается о неправильномъ положени рычага и стр$лки, и онъ тогда сначала 
долженъ правильно установить этоть рычагь и тогда только имфетъ 
возможность поставить желаемый сигналъ „путь свободень“. Еели же сиг- 
налъ этотъ выставленъ, то никто уже не можетъ переставить какой-нибудь 
рычагь этой группы. Только поелВ перемфны сигнала „путь свободенъ“ на 
сигналъ „путь закрытъ“-—рычаги снова освобождаются. 

Недавно улучшили запиране стрзлочнаго рычага тЬмъ, что на него 
дЪйствують посредетвомъ особаго путевого рызага. Для приведевя послВд- 
няго въ движен!е требуется небольшое усилме, такъ какъь приходится едви- 
нуть только одинъ стержень въ устанавливающемъ прибор, между тзмъ 
какъ, напротивъ, сигнальные рычаги, какъ упомянуто было выше, требуютъ 
значительно большей силы для своей перестановки. Весьма легко при- 
водимый въ движен!е маленьмй путевой. рычагь можеть быть пере- 
ставлень не раньше того, какъ правильно поставлены веВ стрфлки. До этого 
же момента онъ держить сигнальный рычагь закрытымъ, и только когда 
онъ самъ переставленъ, и такимъ образомъ стрёлочные рычаги заперты, то 
и сигнальный рычагь дфлается свободнымъ. Если сигналъь поданъ, то его 
рычагъ снова запираетъ вышеупомянутый путевой рычагъ, который такимъ 
образомъ препятствуеть измфненшо положеня рычаговъ въ групи. ДалЗе, 
чтобы исключить при запиран!и возможноеть примзнен1я сторожемъ непра- 
вильнымъ образомъ мускульной силы, устраиваютъ устанавливаюлий приборъ 
тажъ, что запираютея ручки рычаговъ, а не они сами. Такимъ образомъ 
рука сторожа ощущаеть уже при легкомъ нажим%, свободенъ или запертъ 
рычагь. 

На рис. 300 буквой Ъ обозначена такая ручка, запирающаяся посредетвомъ 
путевого рычага. СоотвЪтственно обоимъ положенямъ рычага А и В она защел- 
кивается у Он 0’ въ рамЪ устанавливающаго прибора и силою своей пружины 
крьико удерживаетъь рычагъ въ его конечныхь положешяхъ. При переводЪ 


стрёлки зависящ!е оть этой стрЪлки путевые рычаги автоматически 
запираются. 


При новфйшихъ способахъ запираня рычаговъ устройство устанавлива- 
ющаго прибора дЪлается проще, и желзнодорожное движен!е безопасн$е. 
Хотя сторожъ при устанавливающемъ прибор можеть дать, сряду по 
ВЪфздЬ пофзда, сигналъ „путь свободенъ“, но стрфлки остаются весе таки 
запертыми посредотвомь путевого рычага. Поэтому, пока послёде! остается 
въ своемъ запертомъ положени, путь. на которомъ находится пофзлъ, —бе- 
зопасенъ. Для дальнёйшаго увеличен!я безопасности движеня устройство 
устанавливающаго прибора дфлаютъ такимъ, что перестановка только что 
упомянутыхь рычаговъ не зависить отъ желан1я сигнальнаго сторожа, а воз- 
можна только послз дозволен!я особой служебной инстанц]и, которая точно 
можеть обсудить, безопасно ли освобожден!е этого рычага или нЪтъ. 

На большихъ вокзалахъ требуется нЪеколько устанавливающихъ приборовь, 
которые должны находиться во взаимной зависимости. Послфднее достигается 
при помощи особыхъ рычаговъ. Если потянуть одинъ такой рычагъ, то за- 
пираются всЪ отр$лочные рычаги одного устанавливающаго прибора, отно- 
сянцеся къ одному профздному пути, и одновременно съ этимъ становятся 
свободными сигнальные рычаги сосфдняго устанавливающато прибора, при- 
надлежацие тому же пути. Изъ этого видно, что правильно устроенный 
устанавливаюций приборъ исключаеть возможность ошибки во взаимномъ по- 
ложеши стрфлокъ и сигналовъ. Ве важнЪйше вокзалы снабжены теперь уста- 
навливающими приборами. На другихъ же станщяхъ существуеть боле простое 
устройство, а именно только сигналы выставляются устанавливающимъ прибо- 
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рошь, етрЪлки же, напротивъ, переставляются рукою и только запираются потомъ 
устанавливающимь приборомъ (ер. рис. 815). Также вотр®чаютея и одни 
только приборы для передвиженя стрзлокъ, преимущественно для запасныхъ 
путей. Н5мецый сигнальный и стр$лочный устанавливающий приборъ но- 
вЪишаго устройетва представлень на рис. 801. Онъ содержитъ 88 рычага. 
Наибольшее число рычатовъ, встр5чающееся въ измецкой стрфлочной башнз, 
доходить до 137. Оно было устроено въ 1899 г. фирмою Юдель и Ко для 
устанавливающаго прибора главнаго вокзала въ ЭссенЪ. Въ Америк самый 
большой устанавливающий приборъ содержить 148 рычага. Эти числа еще зна- 
чительнЪе въ нкоторыхъ англЙскихъ приборахъ. Такъ, на главномъ вок- 
залЪ Брайтонъ въ трехъ, лежащихъ одинъ около другого, устанавливающих 
приборахъ находится 456 рычаговъ, причемъ они распредЪляются въ при- 
борахъ слфдующимъ образомъ: 96, 120 и 240 рычаговъ, 240 рычаговъ рас- 
положены въ одинъ длинный рядъ, и этоть устанавливающий приборъ, ко- 
нечно, самый длинный изъ встрЬчающихся въ желЪзнодорожномь дЪлЪ. 
Такъ какъ разстояне между двумя сосздними рычагами равно приблизительно 
12 см., то вся длина этого устанавливающаго прибора дохолитъь до 30 М. 


На вокзалв Ватерлоо-Бриджъ (Лондонъ) и ИетбУрнъ находится усла- 
навливаюций приборъ съ 108 рычагами въ одинъ рядъ, на вокзал Рюгби 
такой же съ 108 рычагами. Самый большой ант Йсвый уетанавливаюниИ 
приборъ стоить на главномъ вокзалЗ — Лондонь — Бриджь на южномъ бе- 
регу Темзы. Онъ имфеть 280 рычаговъ, расположенныхъ въ два ряда, и 
управляется ежедневно тремя см$Знами, но 4 сигнальныхь сторожа въ каж- 
дой. Общее число проходящихь здфсь рабочихь пофздовъ доходитъ до 600. 
Въ продолжевне двухъь самыхъ оживленныхъ утреннихъ часовъ, когда лон- 
донсый дфловой людъ спфшитъ густыми толпами въ Сити изъ Лондонскихъ 
предмЪетй и боле удаленныхъ мЪоть, число пофздовъ доходить до 90! 
Если принять во вниман!е еще различныя маневренныя движеня, нереста- 
новку локомотивовъ и т. д., то можно себЪ предетавить всю дфятельноеть 
сторожей этого оустанавливающаго прибора, причемъ имъ часто вмЪ- 
няетсея также въ обязанность подача электрическихъ сигналовъ для по- 
Ъздной сигнальной службы; слЗлуеть замфтить еще и то обстоятельство, что 
эти гигантеке приборы находятся уже около трехъ десятилВт И на той са- 
мой дорогз (ВталеМоп Ваау), на которой въ 1856 г. централизалая стр%- 
локъ праздновала свой первый трумфъ. 

Большое число Рычаговъ англЙскихъ устанавливающихъ приборовъ проис- 
ходитъ оттого, что для всякой самодъйствующей переводной стрЪлки, т. е. при 
которой движеше происходитъ противъ острая крестовины, требуется особое пре- 
дохранен!е посредствомъ нажимного рельса (сравн. далЪе). Поэтому для каждой 
такой стрълки нужны 2 рычага: одинъ для перевода стрЪлки, другой для ея замы- 
каня. КромВ того, въ Англии, въ противоположность желвзнымъ дорогамъ на мате- 
рикь, существуетъ гораздо больше стоячихъ сигналовъ, посредствомъ которыхъ ан- 
гийскому машинисту даются различныя указан1я о его пути. Зато тамъ нЪтъ упо- 
требляющихся въ Герман!и стр5лочныхъ сигналовъ, которые переставляются одно- 
временно съ пероставлешемъ стрЪлочнаго языка и такимъ образомъ не требуютъ 
особаго устанавливающаго рычага. Такъ, напримЪръ, изъ упоминавшихся выше 
-240 рычаговъ средней сигнальной башни въ Брайтон только 76 приходятся на 
стр%лки и ихъ замыкан1е, напротивъ, на сигналы 161; 3 рычага елужатъ для другихъ 
цЪълей. Въ вокзалЪ проходятъ три дороги съ двумя путями и одна лия съ однимъ 
путемъ: всего такимъ образомъ семь путей. Они развЪтвляются на—11 главныхъ и 
три запасныхъ пути. Для безопасности движев!я служатъ 95 сигналовъ съ крыль- 
ями и множество сигнальныхт дисковъ; пять этихъ послднихъ находятся надъ 
пятью главными путями двухъ желъзнодорожныхъ лин; только ими одними 
могутъ даваться опять 44 различныхъ знака (номера или буквы), показывающихъ 
машинисту подходящаго поЪзда путь, на которомъ онъ долженъ остановиться. 
Часть сигналовъ выставляется вмЪств изъ двухь сигнальныхъ башенъ. Вышеупо- 
мянутое обие мачтовыхьъ сигналовъ на англИйскихъ дорогахъ наглядно предста 
ляется изображенной на рисункВ 302 станщей скрещеня двухколейныхь лиш. 
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Каждый путь въ каждомъ направлени прикрыть тремя сигналами: дистантон- 
нымъ сигналомъ, станщюннымъ и сигналомъ отправлен!я; всего выставлено для 
4 направлен 20 мачтовыхъ сигналовъ, значеню которыхъ видно изъ приложен- 
наго къ рисунку перечня. Устанавливающ приборъ этого скрещен!я, въ кото- 
ромъ находятся стрЪлки (14 и 22), содержить 36 рычаговъ, 20 изъ которыхъ слу- 
жатъ для сигналовъ, 8—для перевода стрЪлокъ и 4 для контръ-рельсовъ (стр. 338); 
четыре резервныхъ рычага предназначены для путей, которые могуть быть про- 
ведены впослЪдетви. Относительно сигналовъ существуеть правило, что далЪе 
всего налфво расположенный сигналъ относится къ дальше всего лежащему пути; 
ближайший налЪфво сигналъ соотвЪтствуетъ и ближайшему пути (сравн. 4 дистан- 
цонныхъ сигнала 1, 6, 3, 8 ит д.). 

Въ Ангии дистанцонный сигналъ бываеть удалевъ олъ станцоннаго на 
разстояне до 1000 метровъ. Если онъ показываетъ сигнал: „стой“, то мапги- 
нисть долженъ умфрить ходъ настолько, чтобы онъ навЪфрно могъ остановиться 
передъ станцоннымъ сигналомт, въ случа если тотъ до тЬхъЪ поръ показываеть еще 
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302. Предохранители энгл/искихъ пересф чен1й рельсовыхъ путей. 


„путь закрытъ“. Чтобы прибывающИй пофздъ не занималуъ, этого участка путп, 
отодвигаютъ въ АнгШи край сигналъ иногда па разстоян!е до 350 м. за стръ- 
лочную башню, какъ показывають сигналы 5, 10, 27 м 32 на рис. 302. Останав- 
ливаюпИйся пофздъ охраняется тогда сзади посредетвомъ сигнальнаго столбика 
(боте з1епа[), напр. 4. 


Ясли принять во внимане, что на многихь англ Яескихъ станщяхь 
ежедневно проходить до 1000 пофздовъ въ различныхъ направлешяхь, какъ, 
напримръ, на станщи Сара ТайеНоп въ южномъ Лондон%, вышепривеленное 
сравнене между устанавливяющимъ приборомъ и органомъ окажется т&мъ 
болфе удачнымъ. Ряды рычаговъ походятъь на такомъ вокзал» на гигантскую 
клав1атуру, за которой безостановочно работають сигнальные сторожа, сов- 
давая гармонши, безопасно проводяпия мчащагося парового коня черезъ лаби- 
ринть путей и стр%флокъ. 

Бакъ на примёръ н®мецкаго устройства, сигнализаши, въ противополож- 
ность Брайтонской станщи, можно указать на промежуточный вокзалъ въ 
Ганновер$. Онъ имфеть 9 путей, въ которые переходять съ одной стороны 
лини изъ Дерте (узловой пункть для Берлина, Гамбурга, Магдебурга), 
Касселя и Альтенбекена, а также путь на городской скотный дворъ, съ дру- 
той стороны лиШи на Вунеторфъ (узловой пункть дая Бремена и Кельна), 
Фиссельхеведе и Гайнгольцъ (товарная станщя) вмфетв съ однимъ путемъ 
ЕЪ паровозной станщи. На вокзалВ пропускають ежедневно 275 позздовъ и 
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влвое больше отдфльныхъ локомотивовъ, причемъ сюда нужно еше приба- 
вить маневренную службу. Вс% пути охраняются посредетвомъ 40 сигналовъ 
еъ крыльями и нЪоколёдихь съ дисками. Находяпиеея на каждой сторонз 
вокзала устанавливающие приборы содержать 53 и 65 рычатовъ. Изъ нихъ 
77 рычаговь приходится на долю стр$лочныхъ и 41—на сигнальные. О по- 
ложени стр®локъ машинистъ узнаеть по стрфлочнымьъ сигналамъ. Служба 
илеть безпрепятственно и безопасно. Такъ какъ устанавливаюе этихъ оы- 
чатовъ рукою на вокзалахт, 
съ большимъ движенемъ, 
требуеть большого нанря- 
женя, то попытались пере- 
двигать ихъ легче и скор$е 


механическимъ путемъ. Въ и 
У Приспособлене[ 

этомЪ случа сторожу нуж Г 

НО ТОЛЬКО управлять ма- сланала ра 


ленькими рычагами и руко- 
лтками. Лля этой цВли во 
Франщи, Испави и Итами 
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воды (фабрика Наше и04 

Тед въ Дюссельдорф) Въ Пин 
Германи, въ видЬ опыта, сотаи В 
подобной — механической Е 


энермей — обелуживается 
олна станщя. Чтобы по- 
мфшать замерзаню воды, | 
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къ ней прим шивался гли- 
церинъ. Сжатый воздухъ 
также неоднократно вво- 
дился въ употреблее на 
итальянскихь  дорогахъ. 
Съ 1891 г. общеетво тор- 
мазовъ Вестингауза свое- Гаавная 


Гри 


Приспособленае 
для перевоци 
остряховь 


х 6 
образнымъ способомъ поль- трио 
зуется имъ для устанавли- 
вающихъ приборовъ ° Вспомонительные резервуары Вепомоги пельные резервуары 
У семафоровъ и етрЗ- с5 воздудомь 65 воз0уло-иь 
-ОКЪ устраивается ци- — 
линдръ сжатаго воздуха 303. Стр лочные и сигнальные приборы для пере- 
, т цвижен:я стрёлокъ лавлен1емъ воздуха съ 
СЪ поршнемъ, Штокъ ко- электрическнмъ отпускан1емъ. 


тораго, какъ Видно иИЗЪ 

рис. 803, находится въ соединени съ крыльями семафора или стрзлочными 
остряками. Отъ станщи сжатаго воздуха идеть главная воздухопроводная 
труба черезь всю площадь вокзала и боковыми трубками соединяется 
ъ приборомъ дая передвиженя стр$локъ, благодаря включению вономогатель- 
наго  воздушнаго резервуара. Впускь воздуха, имзющаго давлене въ 
5 атмосферъ, въ цилиндры регулируется клапаномъ, который приводится въ 
дЪйств!е оть устанавливающаго прибора посредствомъ электрическаго тока 
въ 15 вольть. Относительно приведеннаго выше количества рычаговъ 
сафдуеть замфтить, что при механическомъ управлени передвижешемъ 
стрёлокь допускается  соединене отрзлокь ВЪ большихъ размФрахъ, 
чёмь при ручномь что уменьшаеть число рычагов. Нагляднымъ 
примъромъ этого служить вышеупомянутое устройство новзйшаго времени 
въ Бостонё. 
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304. Сигпальные мосты па новомъ вокзалЪ въ Во540п'. 
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Станщюнный вокзалъ, въ 174 метра ширины, имзетъ 28 параллельныхъ путей; 
кромЪ того, четыре пути, предназначенные для дачнаго сообщеня, проходятъ 
ниже другихъ на 5,2 м. (см. справа рис. 304). НалЪво отъ вокзала происходить 
почторое, багажное и товарное сообщене большой скорости. Направо отъ вок- 
зала находится рядъ фабрикъ и заводовъ, снабженныхъ большими паровыми и 
рабочими машивами, предназначенными для отопаеня, полученя электрическаго 
тока и для освЪищеня, двигателями для полученя сжатаго воздуха, необходимаго 
для установки сигналовъ и стрлокЪ, двигалелями для производства искусствен- 
наго льда для питьевой воды въ пассажир- 
екихъ поЪзадахъ ит. д. Вокзалъ разсчитанъ 
па максимальное ежедневное число поЪ2- 
довъ (дальняго сообщеня) въ 750; число 
же проззжающихт, по нижним рельсамт 
по ьздовъ мЪстнаго назначен1я почти вдвое 
больше. Если бы захотвли предохранять 
эту путевую сть, съ ея 160  стрёл- 
ками и 156 сигналами, посредствомъ упра- 
вляемаго рукою устанавливающаго при- 
бора, то для этого было бы необходимы 
около 360 рычаговъ. При управлени 
механическимъ способомъ это число уда- 
лось ограничить 154, что въ то же время 
предетавляеть значительныя выгоды по 
утилизации вокзальной площади, Въ глав- 
ной стрЪлочной башьЪ, изображенной въ 
срединЪ рис. 304, соединены 143 рычага 
для 148 сигналовъ и 140 стрьлокь (вклю- 
чая 31 двойную стрёлку скрЬщен!Я); вто- 
рая маленькая башня (справа на рис. 304) 
имфеть 1 рычаговь для иЪфкоторыхъ 
сигналов и стрёлокъ, нужныхъ для 
обслуживая четырехъ нижнихь путей 
КромЪ упомянутыхъ мачтовыхъ сигна- 
ловъ, для безопаености движешя пофздовъ 
употребляются еще многочисленные дис- 
ковые сигналы. 


Не менЪфе 128 сигналовъ съ крыльями 
поставлено вн вокзала на 9-ти желЪз- 
пыхЪ мостахъ, иаъ которыхъ 7 видны на 
рис. 304. Большой устанавливаюний при- 
боръ требуеть для своего обслуживая 
постоянно трехъ сторожей, которые см5- 
няются ежедневно три раза, и, кромЪ того, 
одного телеграфиста для сношен]й со стан- 
цей, одного телефоннаго сторожа и, на- 
конецъ, для руководства общим движе- 
немъ повздовъ еще главнаго руководителя 
съ помощникомъь ПослвдШе оба пом\- Е м 
щаются въ обращенной къ вокзалу сте- $05. Электрическая передача 
кляной комнатв ва верху стрЪлочвой сигналовъ, 
башни. Устройство устанавливающаго 
прибора допускаеть одновременно прибыте или отбыше И пофздовъ, и, 
кромЪ того, еще четырехъ пофздовь на нижнихъ путяхъ, саовомъ всего 
15 побздовъ. 


Несколько л®ть тому лазадъ Сименсъ и Гальске въ БерлинЪ, сдЪлав- 
пе много выдающагося ддя обезпеченя безопасности движеюшя пофздовъ, 
усовершенствовали электрический аппарать для управленя сигналами и 
стрёлками. Перестановка стрфлокь и сигналовъ производится здфеь по- 
средствомъ маленькихъ электромоторовъ, находящихся около каждой стрёлки 
п у каждаго семафора. Тонке кабели проводятъ токъ въ 110 вольть отъ 
коммутатора устанавливающаго прибора къ отдфльнымъ моторамъ. Источни- 
кОМЪ тока служить батарея аккумуляторовъ, которая заряжается отъ прово- 
довъ, служащихь для освфщеня вокзала. Сиособъ приведевя въ дфйств!е 
стр$локъ и сигналовъ различенъ; для семафоровъ онЪ показанъ на рис. 305. 
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307. Нланъ путей вокзала. 
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Моторъ приводитъ въ движен1е посредетвомъ безконечнаго винта значительно 
медленнЪе вращающееся винтовое колесо, движен!е котораго передается по- 
средствомъ промежуточныхъ частей стержню устанавливающато прибора. 
Какъ же устраиваютъ устанавливающий приборъ, чтобы онъ лЪйотво- 
валъ такъ разносторонне и остроумно, какъ это было описано выше, пропу- 
ская безопасно во всякое время съ шумомъ летяций позздь по многочиелен- 
нымъ разввтвленмямъ пути, закрывая вев въЗзды въ вокзалъ, угрожающе 
опасностью пофзду и принуждая даже людей къ правильной работв? Для 
этого инженеръ путей сообщеня составляетъ прежде всего, на основани уста- 
новленнаго для станщи росписаня позздовъ и плана пути, такъ называемую 
таблицу замыкан!й. Изъ нея уже видно, каюмя стрЗлки и сигналы от- 
носятея къ отдзльнымъ путямъ и каыя замыкашя и т. п. необходимы для 
безопасности пути. Соотвфтетвенно этому’ машиностроительная фабрика д®- 
лаеть рабо Й чертежь, проектируетъ прежде всего поперечины рычаговъ 
устанавливающаго прибора съ ихъ надрФзами или выступами, съ ихъ за- 
движками и пр.; и затфмъ уже производить постройку. 
Рис. 306 изображаеть такую у 

таблицу замыканйй, а рис. 307 — И О 

относяцИйся сюда, планъ путей + 

для станци, пути и сигналы 308. Простая стр лка. | 

которой обслуживаются двумя Прозздъ ТТ рнмоко пути положен для 

устанавливающими — приборами. 
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происходящаго на вокзал. 


т, А 
| нра | = | 


310. Двойная стр лка въ перес% чен!е путей. 311. Двукрылая 
Прозздъ открыть при основномъ положен!и на каждомъ конц для сигнальная мачта. 
прямого отвЗтвлен!я пути. При основиомь положен!и. 


„Оба рисунка изображены въ томъ видЪ, въ какомъ это принято для прус- 
скихъ правительственныхъ дорогъ. 

Вс стрЪлки въ округЪ устанавливающаго прибора необходимо нумеровать, 
а стрълки въ пересъчети путей, кромЪ того, нужно еще обозначать буквами отъ 
а до 4. Планъ пути и таблица замыкан! должны при этомъ согласовалься. 

Планъ пути. Осяовное положене стр%лки, т.е. то, въ которомъ послЪд- 
няя рЪже всего требуетъ перемфны положешя, обозначается посредетвомъ знака 
-- на сторон того пути, который открытъ для проЪзда при основномъ положе- 
ви стр%лки. Рис. 308—310 показываютъ 3 подобныхь прим$ра. 

На рис. 310 можетъ быть свободенъ для проЪзда прямой путь тип, между 
тЪмъЪ какъ одновременно обЪ вфтви другого прямого пути отклоняются оть тп: 
путь о показываеть на нижнее отвЪтвлен!е, р на верхнее. СтрЪлочныя перья 
здЪсь соединены попарно на каждомъ конц скрещеня. НанримЪръ, если 
рычагь будеть поставленъ на сторону п, то пофздъ можеть идти отъ п къ о. 
Посредствомъ подобнаго соединен!я можно наилучше использовать планъ пути, 
изображенный на рис. 307. Въ другихь случаяхъ соединеше производятъ та- 
кимъ образомъ, что или оба прямыхъ пути свободны для проЪзда, или оба 


отвЪтвленя. 
2. Семафоры бываютъ представлены на простыхь лишяхъ въ такомъ поло- 
женщи, когда крылья ихъ показываютъ остановку, т, е. въ ихъ основномъ поло- 


жеши. Перпендикулярно стояпая при сигналЪ ‚стой крылья семафоровъ съ 
двумя или тремя крыльзми бываютъ нарисованы” съ той стороны сигнальнаго 
шеста, куда они двигаются при подачЪ сигнала „путь свободенъ“ (рис. 311). 
Каждый сигнальный шесть обозначенъ большою латинскою буквою, у шестовъ 
съ нЪсколькими крыльями къ отдъльнымъ крыльямъ прибавляются (считая сверху 
внизъ) цифры 1, 2 или 3. 

3. Назначенные по роспиеанйю пути для приходящихъ и отходящихъ поЪз- 
довъ отмЪчаются на путевыхъ лиШяхъ стрфлками или буквами, которыя соот- 
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вфтетвуютъ знакамъ у относящихся сюда сигналовъ. Сигналы семафоровъ съ 
нЪфсколькими крыльями отмЪчаются еще цифрами 1, 2 или 1, 2, 3 около боль- 
шихъ буквъ. 

Таблица замыкан!й. 1. СтрЪлочные и сигнальные рычаги 06оз- 
начаются такъ же, какъ соотвВтствуюцие имъ стрфлки и сигналы на планъ 
путей. 

. 2. Столбы для етрЪлочныхъ рычаговъ заполняются только для тЪхъ путей 
по%здовЪ, при которыхъ происходитъ замыкане соотвЪтствующаго стр%лочнаго 
рычага. Этоть запоръ обозначается въ основномъ положеши „--“, въ подня- 
томъ положени „—“. 

3. Столбцы для сигнальныхъ рычаговъ опять таки заполняются для тъхь 
направлев!й поЪдовъ, при которыхъ рычагъь или поднять, или держится подъ 
запоромъ. Замыкае сигнальнаго рычага въ основномъ положеши означается 
посредствомъ задерживающаго сигнала, поднятое положене сигнальнаго рычага 
посредствомъ нарисованнаго сигнала „путь свободенъ“. Если замыкате рычага 
происходитъ исключительно посредствомъ другого сигнальнаго рычага, то соот- 
вътотвующая клЪтка заштриховывается. 

4. Путевые рычаги обозначаются маленькими латинскими буквами, соотвЪт- 
ствующими большимъ буквамъ сигналовъ. 

5. Согласованные обозначаются маленькими буквами, соотвЪтетвующими 
большимъ буквамъ запертыхъ сигнальныхъ рычаговъ въ сосЪфднемъ устанавли- 
вающемъ приборЪ, съ прибавлешемъ отличительныхъ цифръ сигнальнаго ры- 
чага. 

. 6. Столбы для нихь заполняются только при ТЪхъ направлейяхъ поЪз- 
довъ, при которыхъ имЪетъ мЪето замыкане соотвЪтствующаго рычага. Замыка- 
н1е обозначается въ основномъ положени „--“, въ поднятомъ „—“. Если рычагъ 
запирается посредствомъ сигнальнаго рычага или другого, то соотвЪтствующая 
клЪтка заштриховывается. 

7. Блоковое замыкан!е рычаговъ обозначается въ начал замыкательной таб- 
лицы. Электрическое замыкаве изображается посредствомъ знака ®, механиче- 
ское — посредствомъ знака &, отпиран!е — на первомъ пути посредствомъ О, на 
послвднемъ П. 

8. Если нЪеколько устанавливающихъ, или блокировочныхъ приборовъ на- 
ходятся въ зависимости двугъ оть друга, то таблицы замыкан!й помъща- 
ются одна около другой на одинаковой высотф. Для различныхъ направлен!й 
поЪздовъ порядокъ, въ которомъ должны вноситься измВнен!я въ отдьльныя 
клЪтки, отмЪчается внутри послфднихъ цифрами. 


Подробности устройства для предохранен!я стр№локъ. 


Вышеупомянутое предохранеме на ангнйскихъ дорогахъ стрёлки съ 
противовзеомъ поередствомъ контръ - рельса было вызвано большимъ 
несчастьемъ, происшедшимъ лфтомъ 1878 г. Шотландеый скорый пофзлъ 
Лондонской и СБверо-Западной дороги разорвалея на одной такой стрёлкБ 
на полномъ ходу. Въ то время, какь его передняя часть осталась на гла- 
вномъ пути, семь послфднихь ватоновъ покатились но отвфтвленю его. 
Они были почти совершенно разбиты, причемъ оказалось множество 
убитыхь и раненыхь. Стрёлка была переведена сторожемъ устанавли- 
вающаго прибора, поелф того какъ быль убранъ сигналь „путь свободенъ“, 
какъ разъ въ то время, когда пофздъ проззжалъ по ней. СлЗдетНемъ этого 
былъ переходъ на неправильный путь заднихь вагоновъ, въ то время какь 
передние вагоны остались на настоящемъ, а, слёдовательно, и разрывъ поззда. 
Этотъь несчастный случай далъ тогда въ Анги поводъ къ разнообразнымъ 
‘предложешямъ, касавшимся увеличен1я безопасности движеня, такь какь 
уже раньше неоднократно происходили несчастные случаи волфдетв!е прежде- 
временной перестановки стрзлокъ съ противовЪсомъ. Всф предложевя сво- 
дились къ тому, чтобы удержать стрфлочные остряки неподвижно въ ихъ 
положеши во время прохождевшя пофзда. Тогда вошли во всеобщее употре- 
блеше контръ-рельсы. Преждевременная перестановка етрЗлки, не предо- 
храняемой посредствомъ контръ-рельса, не р8дкость и въ настоящее время. 
Такъ, изъ происшедшихь въ 1898 — 99 году на вокзалахъ прусекихь пра- 


ПРЕДОХРАНЕН1Е СТРЬЛОКЪ ПОСРЕДСТВОМЪ РАМНЫХЪ РЕЛЬСОВЪ. 341 


зительственныхъ дорогъь 160 случаевъ схода пофздовъ съ рельсовъ, — 87 
зызваны этой причиной. Съ 1898 года существуетъ на этихъ дорогахъ пред- 
тисат1е предохранять отъ перестановки во время хода пофзда вс стрзлки 
уь противовзеомъ даже, когда сигналъ „путь свободенъ“ убранъ. 


Рамный рельсъ, или контръ-рельсъ. Онъ состоитъ изъ длиннаго 
куска желЪзза, имъющаго форму Т, подвижно укрЪпленнаго посредотвомъ 
шарнировъ къ внутренней сто- 
ронфпрозздного рельса и дохо- 
дящаго какъ разъ до отрЪлоч- 
наго остряка. Въ начал контръ- 
рельсъ передвигается одновре- 
менно со стрфлочными языками 
поередетвомъ одного устанавли- 
вающаго рычага. Позже ему 
придали. особое, соединенное со 
стрЪлочнымъ запирающимъ ме- 
ханизмомъ приспособлен1е для 
его передвижен!я. На рис. 312 
изображена эта, повсюду употреб- 
ляемая на англИскихъ дорогахъ, 
конструкщя. Передый соедини- 


тельный стержень остряковъ (въ 

Ангши предписаны два такихъ Колесо 

соединешя для каждой стрЪлки) де переводному 
| >53 ее - 


имЪеть два отверстя. Смотря рычагу 
по своему положеню, прямо- 
линейно двигающаяся по по- 
перечной шпалЪ и соединенная 
какъ съ нажимнымъ рельсомъ : . 

4, такъ и съ приборомъ для его 312. Нажимной рельсъ съ запоромъ. 
нередвижен!я задвижка В попа- 

даеть въ одно изъ этихъ отверсыйй и ипредохраняеть такимъ образомъ 
стрЪаку. Если послфдняя лежить неправильно, то задвижка не можеть 
попасть въ отверсе, и сторожъ при устанавливающемъ приборЪ не можетъ 
совершенно переставить рычагъ. Онъ принужденъ сначала точно поставить 
стрВлку. При запертой стрЪлькз контръ-рельсь лежитъ настолько ниже 
рельсовой головки, что закраины колесъ пофзда не касаются его. При 
перестановкЪ стрЪфлки, онъ, напротивъ, поднимается до поверхности рельсовъ. 
Если поэтому колесо находится 
своей закраиной выше контръ- 
рельса, то сигнальный сторожъ 
не можеть вполнв продвинуть = : 
послЪдн, а, слЪдовательно, онъ я 0 | | 
че можетъ также вытащить за- Не В Н 
движку изъ поперечнаго стержня я ао {59 
и переставить стрЪлку. Поэтому 


контръ-рельсъ можетъ предохра- ШВ 
[-] 


нить поЪзздъ и вагоны отъ пере- 
рычаг К5 переводному рычагу 


хода на неправильный путь, 
если длина рельса (5—8 метровъ 
въ АнгШи) равняется по край- 
ней мЪрЪ самому большому 
разстояю между двумя сосЪд- 
ними осями колееъ пофзда соот- 
вътствующей дороги. Это имЪетъ 313. Нажимной рельсъ съ двойнымъ запоромъ. 
большое значеше для 6езо- 

пасности движеня, такъ какъ сторожъ при находящихся далеко впереди 
стрлкахъ, особенно если ОН лежать на поворотахъ, а также при неяс- 
ной погодЪ не всегда можеть узнать, прошли ли послъдя колеса поЪзда 
стр®лку. Контръ-рельсъ же всегда даетъ ему возможность узнать это. Вышеука- 
занный способъ замыкашя позже былъ значительно усовершенстованъ, побужде- 
щемъ къ чему, какъ это часто бываетъ, послужиль несчастный случай. На од- 
ной станщи сломалея стержень въ стрЪлкЪ съ противовЪсомъ. Это осталось не- 
замВченнымъ сторожемъ, который правильно переставилъ стрфлки и далъ сиг- 
налъь „путь свободенъ“. Но сама стрЪлка не переставилась, позздъ пошелъ 
по отвЪтвленю и былъ сильно поврежденъ. Чтобы дать знать сигнальному 
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сторожу о подобныхъь повреждешяхъ стержня, задвижку (В на рис. 813) стали 

дЪлать двойною. При одномъ положени стрЪлки, одна задвижка входитъ въ 

стержень, при другомъ — въ него вдвигается вторая задвижка. Замыкане воз- 

можно такимъ образомъ при веякомъ случа правильно стоящей стрЪлкЪ. 

Если въ случаЪ поломки штанги стрзлочный рычагъ будетъ переставленъ, то 

этого невозможно будеть сдЪлаль съ рычагомъ задвижки, что, конечно, военре- 

пятствуеть подачь сигнала. Въ посльднее время стали также класть контръ- 

рельсъ, съ наружной стороны профздныхь рельсовъ (при этомъ легче очищать 

отъ енфга). Въ посл%днемъ случаВ контръ-рельсъ лежитъ при замкнутой стрЪякъЪ 

почти на высотВ рельсовъ. а при отпертой стрБлкЪ5 — надъ ними. Ввели также 

клинообразныя задвижки, вдвигаюняся въ соотвзтетвуюнИя подушки остряковъ 

и врБико удерживаюпия ихъ. Въ Гермаши предиочитается наружное положене 

контръ-рельсовъ. Чтобы избЪжать стиран!я контръ-рельса изношенными колесными 

шинами, Бюссингъь (Брауншвейгъ) устроилъ рельсъ подвижнымъ въ горизонталь- 

ной плоскости такимъ образомъ, что онъ при запертой стрьлк% настолько отето- 

итъ оть проЪзздного рельса, что колеса 

его пе касаются. При отпираши стрЪлки 

5. контръ-рельсъ пододвигается къ прозд- 

: ному рельсу и упирается въ колесо, въ 

у случаъ если носльднее еще находится 

р около рельса, такъ что благодаря этому 

стрВлка не можеть быть переставлена. 

Это устройство весьма цЪлесообразно. Но 

контръ-рельсы годятся лить для поЪз 

довъ съ неособенно большимъ разстоян!- 

емъ между осями подвижного состава, 

такъ какъ въ противномъ случаЪ они 

оказываются слишкомъ длинными и тру- 

\ дно подвижными. На нЪмецкихъ доро- 
[9 


Я 
1 
1 
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гахъ встр%чаются вагоны съ очень раз- 
личными и оченьбольшими разстоя ями 
между осями (напримЪръ, у платформъ 
для перевозки длинныхъ бревенъ и бру- 
съевъ до 20 м.). Поэтому тамъ контрт-. 
рельсы не въ таксмъ употреблени, какъ 
въ Англши. Въ посл дней они оказались 
весьма пригодвыми и часто примЪ- 
няютея для другихъ предохранитель- 
ныхь цфлей. При короткихъ разето- 
яшяхь между станщями, что имЪеть 
мЪето въ промышленвыхъ областахъ 
еъ густою сЪтью путей (округъ-Клеве- 
лендъ и т. д.), а также на городекихъ 
дорогахъ, напр., на Лондонекихъ под- 


— 
-. >. 


31: Замыкаи!е стр лки на замокъ по- земныхъ дорогахъ. тае контръ-рельсы 
средетвомъ сигнала. соединили вмЪеть съ сигналомъ от- 
правленя. 


Тогда контръ-рельсы лежать около платформъ и, пока поздъ здЪеь стоить, 
они, конечно, не могуть быть подняты и переставлены. Поэтому сигналъ отнрав- 
лешя лежащей позади станщи, соединенный съ этими контръ-рельсами, не мо- 
жеть быть данъ ошибочно, такъ какъ его рычагъ не дъйствуетъ. Велъдетве 
этого дълается некозможнымЪъ наскакиване одного поЪзда на другой. Далье они 
употребляются съ пользою при скрещен!и путей, чтобы помфшать наскакиван!юо 
одного поЪзда на конецъ другого, который, хотя и прошелъ уже мъсто скре- 
щеня. но не миновалъ еще своимъ поелЪднимъ вагономъ сигнальнаго стол- 
бика 1). На рис. 302 у цифръ 13 и 24 находятся контръ-рельсы около сигнальнаго 
столбика, между тьмъ, какъ контръ- рельсы, обозначенные цифрами 18 и 19, влу- 
жать для вышеупомянутаго предохраненя стрфлокъ съ противовЪсомъ. 


Такъ какь приведене въ движене длинныхъ контръ-рельсовъ затрудни- 
тельно для сторожа при устанавливающемъ приборъЪ, то ихъ сдълали также само- 
дъйствующими. Пружины, или противовЪсы удерживають ихъ въ панвысшемъ 
положеши — при наружномъ положенши около 20 мм. надъ головкой рельса, при 


т) Согласно правиламъ для нЪмецкихъ желёзныхь дорогъ, между сходящи- 
мися путями долженъ быть поставленъ отличительный знакъ, указывающй мЪото, 
далЪъе котораго на одномъ пути не можеть выдвинуться часть подвижного состава 
пофзда безъь того, чтобы не пом шать прохожденио поъздовъ по другому пути. 
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внутреннемъ—на высотв головки рельса. КатяпЦяся колеса принимаютьъ ихъ и 
этимъ вызываютъ замыкане стрЗлки, между тВмъ какъ пружина и т. п. поелВ 
прохода поззда снова поднимаютъ ее кверху и отмыкаютъ стр$Ълку. 

Съ 1898 г. введенъ на прусекихъ правительственныхъ дорогахъ такъ назы- 
ваемый временный запоръ для контръ-рельсовъ. При этомъ употребляется дву- 
плеИ рычагъ, длинный конецъ котораго поднимается при нажати короткаго, 
замыкаетъ стрьлку и одновременно производитъ въ желЬзномъ двойномъ резер- 
вуарВ съ клапаннымъ запоромъ разрЪжеше воздуха. Такъ какъ наружный 
воздухъ можеть снова проникать только медленно, то замыкан!е продолжается 
нЪкоторое время. Это приспособлен!е — несложнаго устройства и удобнЪе устраи- 
вается на лини, чЪмъ контръ-рельсы. До сихъ поръ оно оказывалось весьма при- 
годнымъ. 

Согласно правиламъ, существующимъ для нЪмецкихъ дорогъ, каждая стрВлка 
главной дороги, противъ острая которой идуть пофзда, сльдующе по росписан!ю, во 
время прохожденя нофзда должна быть или замкнута, или охраняема стрълочни- 
КОМЪ. ДалЪе эти стрфлки должны предохраняться посредствомъ сигнала, если по 
нимъ проъзжають пассажирске поЪзда, такимъ образомъ, чтобы сигналъ „путь 
свободенъ“ могъ быть данъ для даннаго пути только поелЪ правильнаго перевода 
стрЪлокъ. КромЪ того, пока стоить сигналъ „путь свободенъ“, соотвЪтетвующая 
стрЪлка должна быть замкнута. Еели же сигналъ показываетъ „стой“, то стрЪлка 
должна имфть возможность быть переставленной по обоимъ направлешямъ. Это 


Приборъ для передвнжен!я стрфлокъ мачтоваго сигнала съ переднимъ сигналомъ 
и одновремеииымъ замыкан!емъ стрЪлки съ противовВ сомъ, управляемой рукой. 


замыкан!е производится часто съ помощью запирающихъ роликовъ, раеполо- 
женныхъ возлЪ стрфлки и соединенныхь съ ведущей къ сигналу проволокой 
(см. рис. 314); состоятЪ эти ролики изъ шкива съ кругообразной насадкой, кото- 
рая при правильномъ положен стрфлки входить въ одно изъ двухъ отверстй 
соединеннаго съ остряками запирающаго стержня. При неправильномъ располо- 
жени остряковъ невозможно повернуть запираюнИе ролики, а. слЪдовательно, 
нельзя дать сигналъ „путь свободенъ*“. № Ти 3 на рис. 314 показываютъ поло- 
жен1е запирающей насадки при сигналЪ „стой“, № 2 и 4 — при сигналь „путь 
свободенъ“. Это устройство составляетъ противоположность съ замыкашемъ по- 
средствомъ контръ-рельсовъ. Тамъ двигается задвижка посредствомъ штанги, 
здЪеь же посредствомъ проволоки, и поэтому въ послъднемъ случаЪ она имЪетъ 
дугообразную форму. 

Это само по себЪ превосходное устройство не мВшаетъ все-таки сигнальному 
сторожу преждевременно убрать сигналь „путь евободенъ“, отпереть такимъ обра- 
зомъ стр®лку и перевести ее подъ позздомъ. Чтобы устранить это неудобство. 
нужно пользоваться вышеописанными контръ-рельсами или временными запо 

ами. 

р ПримЪнен!е описаннаго выше устройства въ соединеши съ сигнальнымъ 
шестомъ изображено на рис. 315. \М — управляемая рукою стрфлка, запирающая 
штанга которой В замыкается посредствомъ рычага 5 со станщи или стрълоч- 
ной башни, какъ только сигналъ съ крыломъ М съ евоимъ предупредительнымъ 
сигналомъ У ставится на „путь свободенъ“. Буквой А обозначенъ уравнитель 
Т — запирающий стержень для замыкания рычаговъ остальныхъ станщонныхь 
стрълокъ. Тахже посредствомъ электричества предохраняютъ самодЪйствуюц я 
стр%лки отъ преждевременной перестановки. 

Запиран!е остряковЪъ. Стр$лки должны неподвижно удерживаться въ 
своемъ положеши, причемъ остряки плотно должны прикасаться къ путевому 
рельсу. Изнашиваще въ колвнахъ штангь и т. д. равно какъ измънешя, вызван- 
ныя колебан!ями температуры, не должны имфть вмяшя на правильное положе- 
ве стрфлочныхь остряковъ. Это достигается посредствомъ вставляемыхъ около 
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стрьлокъ въ ведушя къ посльднимъ штанги или проволоки особыхъ приепособ- 
лен!й для передвижен!я стрлокъ. Устройство посльднихъ различно. При упра- 
влени стрёлками посредствомъ устанавливающаго прибора (централизации) только 
тогда можеть произойти повреждене прибора для перодвиженя стрЪлокъ, когда 
пофздъ съ крестовины профажаеть стрВлку. поставленную для другого направле- 
шя, Онъ должевъ тогда поередетвомъ закраннъ колесъ насильно отодвинуть въ 
сторону остряки стрфлки, такъ сказать, „разрзать“ ихъ. Хотя „разрьзаве“ строго 
запрещено, но все же нерфдко случается. Для предохранен!я отъ ненабЪьжныхъ 
при этомъ повреждешй, въ системв тягь или вЪ устанавливающемъ приборь, 
служать особые запираюпйе механизмы для остряковъ. Ихъ устройство также 
очень разнообразно. При нЪкоторыхъ конструкщахъ употребляется слабый сталь- 
ной бодть, достаточно крик для 
перестановки стрФлки, но не могущ 
оказать сопротивлез1я при насиль- 
ственномъ разрЪзь ея. Поэтому въ 
послЪднемъ случав онъ срЪзывается. 
Подобные болты, на которые вамз- 
ренно переносится поврежден1е, за- 
мъняются скоро и безъ значитель- 
ныхъ издержекъ. Рис. 316 изобра- 
жаетъ одинъ изъ множества при- 
думанныхъ запирающихъ механиз- 
мовъ для остряковъ со сръзываю- 
щимся соединятельнымъ болтомъ. 
ИдупИй отъ устанавливающаго при- 
бора стержень соединяется около 
стрвлки съ запирающимъ механиз- 
момъ. Первый лежить посредст 
вомъ двуплечаго рычага а&ЪК въ 
колЪъичатомъ ры- 
чагБ се, вращаю- 


> 
3 щемся около болта 
ЗЬ —> {1 Если стрёлка 
58 * Кети» Должна быть пере- 
| Е ставлена, то снаб- 
т З женвый роликомъ 


конецъ рычага В, 

который въ поло- 

жени, изображен- 

Г. номъ на рис. 316 

№2 держитъ стр\®л- 

ку замкнутою, дви- 

гается цо направ- 

леню къ 4, пово- 

рачиваеть колЪн- 

чатый рычагь и 

переставляеть та- 

КИМЪ образомъ 

стрфлку, чтобы по- 

816. Запортъ ВБюссинга. томъ, также не- 

подвижно, удержи- 

вать ее въ новомъ положеши. КолБичатый рычагь состоить изъ двухъ частей, 

которыя держатся вмЪстЪ посредствомъ болта А, Если стрВлка разрЪзана, то болтъ 

срЪзается велЪдстве нажима стр®лочнаго стержня, и верхняя часть колфнчатаго 

рычага повертывается по отношеню къ нижней; благодаря этому верх изогну- 

тый конецъ выступаеть за выемку 1 нижней части кольнчатаго рычага (сравн. 

рис. 316? съ 3163). Этимъ увизтожается почти вся подвижность двуплечаго ры- 

чага аЪВ стрфлочной штанги; сторожь не можеть переставить стрлочнаго 

рычага и такимъ образомъ узнаеть о происшедшемъ разрЪъзЪ. Сигналъ „путь 

свободенъ“ не можеть быть тогда данъ. Это приспособлен е для запираня 

стр®лочвыхъ рычаговь вмВстВ съ тВмЪ устроено такимъ образомъ, что вебольшя 

изиънен!я, производимыя перем5вами температуры въ длинЪ штанги, остаются 
безъ вшян на правильность положев!е остряковъ. 


Въ Гермаши пошли ещё дальше и устроили приборъ для передвижен!я 
стрьлокъ такъ, что разрЬзыван® возможно безъ употреблешя срфзывающагося 
болта или чего либо подобнаго, и все-таки сторожъ въ стрвлочной башнЪ навфрно 
узнаеть о случившемся. При этихъ нЪсколько сложных приспособленяхъ оба 
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стрлочныхь остряка устанавливаются посредствомъ ручного рычага не одновре- 
менно, но одинъ посл другого, что въ то же время требуеть мельшаго напря- 
женя силы. При переводЪ стрлокъ посредствомъ двойной проволоки Сименсъ 
и Гальске употребляютъ изображенный на рис. 317 и 318 замыкающ механизмъ, 
который образуетъ падежное соединеше роликовъ стрьлозяаго прибора съ запи- 
рающимъ роликомъ. Вокругъ горизонтально расположеннаго его переводнаго 
шкива идогь цфль, къ свободнымьъ концамъ которой присоедниепы объ идупия 
къ переводному рычагу проволоки. Шкивъ иметь на объихъ своихъ сторонахЪ 
по дугообразной насадкЪ, похожей на изображенную на рис. 314; верхняя изъ 


{у етрциеч- 
пом тлтА 


318, Тпзрназ через соефименуе ст остряпомт по черти, 217 (В; увеличенмом5 мастетьиби) 


нихъ на рис. 317 заштрихована. Сверху и снизу шкива черезъ его обоймицу про- 
ведены дв соединенныя съ стрлозными остряками и свабженныя двумя вырЪ- 
зами запираюц!я штанги. Дугообразный выр®зЪъ служить для замыкашн стрълкя, 
прямо перестававливаемой посредетвомъ маленькой передаточной цапфы а или &', 
расположенной на шкив эксцентрично. Когда переводный шкивЪ приводится во 
вращеше посредствомъ проволоки, то сначала происходить отмыкан!е стрфлки, 
потомъ переводЪ ея и наконець снова ея замыкаше. На. рис 317 верхняя з8- 
движка удерживаеть стрзлку въ ея положеши, нижняя упирается въ запирающую 
штангу; на рис. 318, соотвТтственно другому положению стрЪлки, и задвижни 
имЪъютЪ обратное положеше. Если стрЪлка разрзана, то тотчасъ же колесами 
вагоновь приводится въ движеше укрфиленный у отдаленнаго стрёлочнаго 
жур запирающ!й стержень, который пе замквутъ. При этомъ вертится велЬд- 
стые давленя па передаточвую цапфу. а или а’ переводный шкивъ и этимт, 
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уничтожается замыкав1е соединепной съ ближайшимъ острякомъ запирающей 
штанги, послЪ чего оба остряка отодвигаются вмЪотЪ. Посредствомъ двигающейся 
ВЪ 10 же время проволоки происходить измфнен!е положея рычага устанавли- 
вающаго прибора, и благодаря этому сторожъ увЪфдомляется о разр5зЪ стр$лки. 
Наконець, на случай разрыва проволоки, для обезнечен!я плотнаго прилеганя 
стрзлочныхъ остряковъ къ путевымъ рельсамъ, въ каждый проволочный проводъ 
вставленъ около запирающаго ролика особый застопоривающй механизмъ. Нсли 
разорвется, напримЪръ. нижняя проволока на рис. 317, то спиральная пружина 
притянетт, маленьый котфичатый рычагъ, свободный конецъ котораго ударяется 
тогда въ пазъ направляющей штанги и упирается въ грань его, препятствуя 
этимъ движен!ю запирающаго ролика и отодвиганйо остряковъ. Съ послЬдней 
ЦВлью изобрфтены и различныя друя приспособления. 

Между нЪмецкими 
нанглйскими илиамери- 
канскими устанавливаю- 
щими приборами суще- 
ствуеть значительная 
разница, вызванная гла- 
$19. Приборъ для уравниван!я помощью ввымЪъ образомъ вы- 

двуплечаго рычага. сокими требовашями, 
предъявляемыми въ Гер- 
маши кь способности 
стр$Ълокъ „разрываться“, 
двнжешемъ — проволоч- 
ныхъ проводовъ и т. д. 
Уравнители. 
СтрЪлочные и сигналь- 
ныз провода дЪлаются 
320. Шарнирный уравнитель штаигъ. велЪдетые колебашй тем- 
пературы длиннЪзе или 
короче, что дБлаеть невозможнымь перестановку стрёлокь и сигналовъ, въ 
лучшемъ же случаЪ препятствуетъ плотному прилеган!ю остряковъ и точной уста- 
новкв сигналовъ. Наибольшее разстоян!е, на которомъ можеть переводиться 
стрфлка, посредствомъ двойной проволоки изъ устанавливающаго прибора, опре- 
дЪлено для прусскихъ правительственныхъ дорогъ въ 350 метровъ. 


Съ сигналами можно идти дальше и не бояться разстоянй даже въ 1200 
метровъ. Стержень или натянутая проволока въ 100 м. длины удлиняется 
при измЪнени температуры на 10 на 11/4 мм. Если принять наибольшую разницу 
въ температурь проводовъ въ холодную зимнюю ночь и жаркй иътый день въ 
609, то для стрвлочнаго провода въ 350 метровъ общее измВнене длины будеть 
равно /, ЖЗ, 5Ж 60 ==262 мм. Измьнеше это уже весьма значительно. 


Въ первыхъ англШИскихъ устанавливающихъ приборахъ въ проводахъ были 
введены винтовыя соединешя, благодаря которымъ могло происходить и удлияв- 
нее и укорачиван!е этихъ проводовъ. Но это устройство требуеть при каждой 
перемЪнЪ погоды привлечен1я многочисленныхь рабочихъ, чтобы снова быстро 
придать проводамъ правильную длину. Это выравнивае въ ручную было по- 
этому крайне неудобно. При этомъ не исключалаеь возможность того, что сиг- 
нальный сторожь переставляль рычагъ, думая, что правильно перевелъ стрЪлку, 
тогда когда въ дЪйствительности она неё была переставлена, такь капъ часть 
движешя рычага, если ве все, уничтожилась благодаря еще не выравненному 
удлиненю штанги. Это обстоятельство повело къ изобрьтеню самодЪъйству- 
ющихъ выравнителей. 

Въ посльднихь измЪнен]е длины системы тягъь выравнивается самостоя- 
тельно двуплечими рычагами посредствомъ устройства колънъ, похожихь на 
клювъ аиста и т. п, причемъ однако направлен!е стержней не должно значи- 
тельно отклоняться (оравн. также приборы для запиран!я отр5лочныхъ остряковъ). 
Рис. 319 изображаетъь выравнитель съ двуплечимъ рычагомъ, при которомъ 
штанга остается прямолинейной. Удлинене одной половины проводовъ компен- 
сируется при этомъ устройствЪ удлинеемъ другой. На рие. 320 раздЪленная на 
ДВЪ части штанга соединяется съ двумя кольнчатыми рычагами свободные концы 
которыхъ соединены посредетвомъ передаточнаго стержня 5. Между различными 
уравнителями для проволочныхъ проводовъ оказался наиболЪе пригод- 
нымъ изображенный на рис. 300. Онъ изобрьтень Бюссингомъ и дъйствуеть 
просто и надежно. Каждый изъ двухъ проводовъ подъ устанавливающимъ приборомъ 
отклоненъ посредетвомъ блока, передвигающагося рычагомъ съ уравновБшиваю- 
щимъ грузомъ. Смотря по темнературЪ воздуха во время установки прибора раз- 
стоян1е отъ изогнутаго направляющаго стержня рычага, берется большимъ или 
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меньшимъ. Если проволока растягивается, то блокъ опускается вмЗстЪ съ урав- 
новЪшивающимъ рычагомъ, между тВмъ какъ, наоборотъ, при ея стягиваши онъ 
поднимается. Оба принадлежащихь къ каждому рычагу устанавливающаго при- 
бора, рычаги блоковъ лежать близко другъ къ другу; грузъ С бываетъ толщиной 
только въ нЪсколько сантиметровъ. При перестановкВ переводнаго рычага блокъ 
долженъ оставаться въ своемъ положени, что достигается посредствомтъ двухъ 
зажимовъ, помфщенныхъ на каждомъ изъ уравноввшивающихъ рычаговъ и при 
тягь провода плотно прилегающихь къ дугообразному плоскому желЬзному 
стержню, крЪпко удерживая такимъ образомъ рычагъ. Посл перестановки стрфлки 
дЪъйстые зажимовь прекращается само собою, оба уравновшивающихъ рычага 
опять могутъ свободно дЪйствовать, уничтожал вредное вмяше теплоты, такъ что 
двЪ проволоки вт, спокойномъ положенши всегда натянуты одинаково туго. Для 
сигнальныхъ проводовъ часто пользуются подобнымъ же приснособлещемъ для 
натяженя. ГдЪ предупредительный сигналъ соединенъ съ семафоромъ у конца 
станщи, тамъ первый бываеть удаленъ оть устанавливающаго прибора на 1200 
метровъ. При подобной длинф проволоки измфнешя въ длинЪ бываютъ весьма 
значительны. Для такого случая также пригодно предложенное Бюссингомъ сна- 
чала, простое выравнительное приспособлен1е А на рис. 315. Передвижной блокъ 
съ грузомъ привъшиваются къ каждому изъ двухъ проволочныхь проводовъ. 
Оба блока соединены другь съ другомъ, чтобы снова избъжать подниманя или 
опускан!я груза при установкЪ сигнала. Уравнители для проволочныхь про- 
водовъ называются также натяжными приборами. 


Блокированйе. 


Управлен!е вышеописанными предохраняющими приспособлещями, 060- 
бенно сигнальнымъ рычагомъ, нуждается еще въ важномъ предохранитель- 
номъ средотвЪ, чтобы дФятельноеть сторожей устанавливающаго прибора 
находилась въ полномъ соглаби съ сигнальной службой и чтобы не пропу- 
скалось много позздовъ очень скоро одинъ за другимъ по одному пути. Это 
и достигается при методЪ блокирован[я, назване котораго произошло 
отъ англ йскаго слова ю Моск = закрывать (Нве Боскеа = лишя закрыта, или 
заблокирована). Употребляемые для этого блокировочные механизмы устана- 
вливаютъ на нёменкихь и многихъ другихъ дорогахъ сигналы на въфздномь 
и выфздномь станщонномъ семафорВ электро-механическимъ способомь. 
Этимь они даютъ возможноеть закрывать („блокировать“) опредфленные 
участки пути для проъзда пофзда и только съ такого м$ста дфлать ихъ сво- 
бодными для профззда („неблокированными“), гдз можно увзренно судить, 
безопасно ли пустить пофздъь или нётъ. Въ настоящее время съ помощью 
этого средства предохраняются какъ движен!е пофздовъ на станщяхъ, такъ 
и елфдоване ихь по лини. Сообразно этому различаютъ станц1онное и 
участковое блокирован!е. Сюда относятся еще другя блокировочныя 
огражденая скрещен!й пути, поворотныхь круговъ, туннелей и т. п. 

Въ каждомъ случа предохранене производитея поередетвомъ электри- 
ческаго блокировочнаго прибора съ механическимъ запоромъ, который мо- 
жетъ быть отперть только съ опредфленнаго мФота электрическимъ путемъ 
при помощи блокировочнаго механизма. Если привести въ соединен!е бло- 
кировочный апнаратъ съ устанавливающими рычагами сигналовЪ и стр»®локъ, 
съ запирающими рычагами поворотныхъ круговъ и т. п, то сторожь, если 
онъ даже захочеть привести въ дфйстве приборы для передвижен!я стрё- 
локъ и сигналовъ, все-таки не сможетъ этого одфлать. Это возможно лишь 
посл того, какъ они снова будуть освобождены (отперты) поередетвомъ 
блокировочнаго аппарата изъ станшюннаго бюро и т. и. Лва такихъ вмфств 
работающихъ блокировочныхь прибора включаются посредствомъ проволовъ 
въ одну цёнь, такъ что посылаемый изъ одного пункта электрическ!И токъ 
дфйствуетъь одновременно на оба эппарата. 

На нЪмецкихь дорогахъ, а также въ Аветри, Голландия и другихъ 
странахъ употребляется изобрзтенный Сименсомъ и Гальске въ 1871г. 
блокировочный приборъ, котораго теперь въ употреблевши до 50.000 шт. Такой 
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приборъ соетоитъь въ существенныхъ своихъ частяхь изъ ящика съ однимт, 
двумя или нфеколькими электро магнитами и однимъь магнитнымъ индукто- 
ромъ, или тенераторомъ тока, приводимымъ въ дЪйстве поередствомъ на- 
ходящейся сбоку рукоятки. Спереди коробки находитея столько отверот, 
закрытыхъ стекломъ, сколько электромагнитовъь помзшено внутри коробки. 
За каждымъ окошечкомъ появляются красные или бЪлые сигнальные диеки. 
Бзлый кружокь означаетъ;: „путь свободенъ“; красный; „путь закрытъ“. 
Каждое окошечко относится къ тому направлен, которое указано по- 
средствомъ находящейся” внизу надписи и посредетвомъ поставленной стр$Злки 
при участковомъ блокировочномъ приборф. 

Каждая линя предохраняется у своего начала и конца однимъ окномъ 
(такъ наз. полемъ). Оба поля образуютъ съ ихъ проводами „блоковое соеди- 
нен!е“. Они устроены такимъ образомъ, что при участковомъ блокирован оба 
поля свободны въ основномъ положенти, т. е. положен!и покоя (когда движен!я 
нозздовъ не происходить), и показываютъ бфлый цвзтъ. При станюонномъ 
блокировани, напротивъ, и въ состояни покоя всегда одно поле заперто, 
а другое — свободно. ри этомъ только свободнымъ полемъ пользуются 
въ блоковомъ приборВ, нотому что послВдей такъ устроенъ, что только 
блокировочный ключь этого поля можеть быть нажатъ. Такъ какъ поло- 
жен!е сигнала, показывающее „стой“, составляетъь какъ бы правило, а поло- 


жене „путь свободенъ“ — исключен1е, то поля станшонныхь блокировоч- 
ныхъ приборовъ въ положени покоя показываютъь „краеный цвётъ“ (рис. 
328), при блокировании — „бфлый.“ Оба поля такого блокового соединевя 


показываютъ такимъ образомъ одинаковый цвзтъ; но свободное поле стан- 
поннаго блокировочнаго прибора бываетъ краснаго цвзта, между тзмъ какъ 
свободное поле на сигнальномъ блокировочномъ прибор — бъфлаго. 

Если нужно привести блокировочный приборъ въ дЬЙств!е, то слфдуетъ 
повернуть н5еколько разъ рукоятку индуктора Е (на рис. 321) и одно- 
временно нажать внизъ блоковой ключъ. Благодаря этому генераторъ Г1) 
повсылаетъ въ лин! перемзнный токъ, дВйствующИй на оба электромагнита Е, 
принадлежате охраняющимьъ профздъ блоковымъ полямъ Ги П. Якори № 
этихь магнитовъ поэтому въ одно время поперемЪнно притягиваются и 
отталкиваются. При этомъ маленьый, соединенный съ якоремъ № двузубець 
М у посылающаго токъ блокировочнаго прибора (Т на рис. 321) своимъ 
движенемъ заставляетъ спускаться подъ втявемь своего собетвеннаго вЪеа 
дугообразную зубчатку, несущую на себЪ бЪлый и красный диски и такимъ 
образомь измзняетъ бЪлое поле въ красное, между тзмъ какь на премномъ 
блокировочномъ прибор® (получающемъ токъ) (П на рие.} зубчатка К вел6л- 
ств!е давлешя пружины двигается вверхъ и измфняетъь краеное поле на 
б%лое. Одновременно управляюпИЙ блокировочнымъ анпаратомъ служащй 
постоянно запираеть свой приборъ и освобождаетъ сосднй. 

Какъ же запирается сигнальный рычагъь поесредствомъ блокировочнаго 
аппарата? Блокировочные приборы, служащие для этой пфли, имфють (ем. 


1) Этотъ генераторъ тока, изобрвтенный въ 1856 г., состоитъ изъ нфсколькихъ 
подковообразныхъ магнитовЪ (рис. 321), между полюсами которыхъ съ помощью 
рукоятки К и небольшой зубчатой передачи приводится въ быстрое вращательное 
движеше имъюнИй форму Т якорь. Благодаря этому въ проволочной обмоткЪ якоря 
вызываются перемфнные токи, которыми пользуются для перемъны полей блокиро- 
вочнаго аппарата; въ то же время они служать и для звонковъ, при чемъ они пред- 
варительно измВняются въ прямой токъ при помощи выпрямителя тока. (Посл№днее 
иметь также мВсто при гонераторахъ для сигнальныхъ колоколовъ, описанныхъ 
на стр. 315.). Посредествомъ нажая соотвЪфтствующаго ключа токъ посылается 
вЪ соединенные съ ключомъ провода. При помощи этого устройства устраняется 
пользован!е не совеБмъ удобной баттареей и постоянно достигаютъ хорошаго дЪй- 
стйя аппарата. Оно поэтому нашло всеобщее употреблене у блокировочныхъь 
аппаратовъ и сигнальныхъ колоколовъ. 


= .. 
Землямох проводз Сигнальная мачта 


321. Система блоковъ ет, одцим полемъ Сименсъ и Гальске, 
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рис. 321) внизу коробки вертикальный запираюцйй стержень г, который 
можеть вдавить снабженый пружиной палецъ 3 въ отверст!е желфзнаго 
диска О, находящагося на вращающейся оси устанавливающаго рычага К. 
При нажалти блокового ключа съ пфлью блокированйя лежащаго спереди 
участка пути, сторожъ толкаетъ внизъ вмзетз съ тёмъ и пружинный отер- 
жень г. Велфдетв!е врашевя вала а, на который насажена зубчатка съ 
краснымъ и бфлымъ дисками, этоть стержень задерживается въ своемъ 
самомъ низкомъ положеши при ш, а благодаря этому запирается и сигналь- 
ный рычагь. Если позже впереди лежапЙ учаетокь можеть быть открытъ 
для проззда, то запираюлий стержень освобождается посредотвомъ обратнаго 
врашательнато хвижен1я той же зубчатой дуги. Пружина поднимаетьъ ее 
вверхь и удерживаетъь ее такъ. Сигнальный рычагь снова можетъ свободно 
двигаться, и можетъ быть данъ пропускной сигналь. Но пока послфдюй 
стоитъ, запираюцйй стержень не можеть быть опущенъ внизъ, а слёдо- 
вательно и блоковой ключъ. Поэтому до тЬхь поръ невозможно и открыт!е 
сзади лежащаго участка для новаго пофзда. Блокировочные приборы стр3- 
лочныхь башенъ присоединены къ устанавливающему прибору и запирають 
его сигнальные и путевые рычаги. 

Въ виду всего этого блокировочный приборъ обладаетъ для желВзно- 
дорожнаго движеня чрезвычайно важными достоинствами: онъ принуждаетъ 
къ правильнымъ дЬйствямъ, будучи такъ устроенъ, что ошибки со стороны 
управляющаго имъ служащаго не можетъ быть. Надъ блоковыми ключами 
находятся еще особыя кнопки, приводяпия въ дфйстве колокольчики, при 
помощи которыхъ можно посылать также звуковые сигналы иремной станщи. 
Чтобы узнать, какой колокольчикъ зазвонилъ, у каждаго изъ нихъ имЪется 
откидная дощечка, которая при звон колокольчика становится видимой. 
Громоотводы 1) для предохранен1я служащихъ и самого блокировочнаго апиа- 
рата дополняють устройство поелЪдняго. 


Станц1онное блокирован!е. 

Ве сигнальные рычаги въ устанавливающемъ приборз (также рычаги 
сигналовъ на поворотныхъ кругахъ и т. п.) находятся подъ электрическимъ 
запоромъ станц1оннаго блокировочнаго прибора. Еели сторожь при 
устанавливающемъ приборв долженъ дать пропускной сигналъ, то онъ сначала 
получаетъ на это приказъ отъ станщюоннаго служащаго, для чего послфдюй 
перемБняетъ свое сигнальное красное поле и таковое же сторожа на бВлое; 
объ этомъ сейчасъь же дается знать оторожу звуковымъ сигналомъ. Пока, 
стоитъ сигналъь „путь свободенъ“ невозможна никакая неремзна цвЪта поля. 
Только поел того, какъ сторожъ, по проходВ поЗзда, ставить сигналъ „етой“, 
онъ можетъ снова выетавить оба красныхь поля и вмЪетз съ тёмъ замы- 
каетъ задерживаюлИй сигналъ. И тенерь опять станцонный служащий 
остается едйнственнымъ начальникомъ надъ блоковымъ соединешемъ. Это 
придаеть желфзнодорожному движеню въ области вокзала наибольшую без- 
опасность противъ столкновен1я ноЪздовъ и т. п. и при томъ троякимъ 
образомъ: 1. подача сигналовъ для позздовъ дфлается вцолнз зависимой 
отъ отвфтетвенной за прибыл!е и отправленйе позздовъ служебной инстанщи 
(станщоннаго бюро); 2. правильное положене стрзлокъ надежно обезпечи- 
вается; 3. опасные сигналы никогда не могутъ быть даны. 


1) Громоотводы должны быть введены въ телеграфные провода. такъ какъ по- 
слвдн!е легко подвергаются ударамъ молнш, которая часто пробъгаетъь по нимъ 
на протяжени нЪсколькихъ километровъ. Прежде неоднократно случалось, что про- 
вода вмъстЪ со столбами бывали разрушаемы молньйей на большомъ протяжен1и. 
такъ же какъ и соединенные съ ними аппараты на станщяхъ и въ сторожевыхъ 
будкахъ; при этомъ нер$дко бывали и несчастные случаи съ людьми. (сравн. также 
стр. 315). ° 
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Блоковыя поля раздфляются на; сигиальныя, путевых и такъ пазываемыя 
согласованныя. Сигнальныя поля держать сигналы запертыми въ по- 
ложени „стой“ и дфлаютъ ихъ свободными только для отдфльныхь пропусковъ 
пофздовъ. Путевыя поля дфлаютъ отпертый сигналъ въ положеши „пут 
свободенъ* завиеспмымъ оть предшествовавшаго электрическаго замыкания 
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32°. СтанцЕонивя блоковая система, закрытая. 
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323, Станщонная блоконая системи. открытая 


пути въ томъ же округВ устанавливающаго прибора, чтобы помфшать прежде- 
временной перестановк® стрфлки послЪ того, какъ пропускной сигналъ убран». 
Только когда путевой рычагь посредствомъ употребленя его блокового поля 
замкнутъ, освободивиийся сигналъ можеть быть переставленъ. Согласован- 
ныя дфлаютЪъ сигналы въ положеюи „путь свободенъ“ зависимыми отъ поло- 
жешя стрфлокь въ другихъ округахъ. 

На большихь вокзалахъ, куда сходятся различныя лини, употребляютъ, 
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большею частью н%еколько устанавливающихъ приборовъ. Ихь дйствя 
регулируются станщоннымъ бюро посредетвомъ блокировочнаго аппарата 
такимъ образомъ, что отдфльные устанавливающие приборы не могутъ вре- 
дить другь другу. При этомъ часто станщонные блокировочные приборы 
имфютъ очень много полей. Такъ, напримёръ, на рис. 322 изображенъ 
подобный аппарать съ 17 полями и столькими же магнитами, блоковыми 
ключами и колокольчиками. На такомъ вокзал по путямъ часто идутъ 
пофзда въ различномъ нанравлени, и одни и т% же 
скрещевя путей служатъ для приходящихъ и отхо- 
дящихъ пофздовъ. Въ такомъ случав для выпол- 
неня вышеприведеннаго третьяго требовашя должно 
быть устроено особое приспособлене на станцюнномъ 
блокировочномъ приборф, чтобы подобное использо- 
ван1е путей также было и вполн% безопасно и чтобы 
станщонный служаший не могъ открыть одинъ за 
другимъ два сигнальныхъ рычага для путей, которые 
опасны для позздовъ, допустивъ, напримфръ, одно- 
временное прибыт1е двухъ пофздовъ изъ противо- 
положныхъ направлей на одинъ и тотъ же путь 
вокзала. АромЪ того, сторожь могъ бы быть введенъ 
въ заблужден!е относительно выбора открытаго пути. 

Даже тамъ, гдф уже устанавливающий приборъ 
исключаетъ опасные сигналы, все-таки въ послёднее 
время устраиваютъ  станцонный блокировочный 
приборъ такимь образомъ, что онъ не допускаетъ 
возможноети ихъ подачи. Лля достижен!я наиболь- 
шей безопасности, освобождене блоковыхъ полей 
производится механическимъ способомъ. Лля этой 
цфли станщонный блокировочный приборъ имфеть 
въ своей нижней части особыя запираюлия задвижки 


5. $ ® 7 
7 
РА 
325. Механически запирающ!йся двойной 324. Линеалъ стаиц1онной 
сигиалъ лондонскнхъ подземныхь блоковой системы. 


жел зиыхьъ дорогъ. 


или линейки съ вертикальными вырфзами и косыми отверстями, въ кото- 
рыя входятъ продолженные книзу стержни блоковыхъ ключей. На 
рис. 323 эти запирающйе механизмы изображены совсёмъ внизу. 

Раземотримъ для выяснешя ихъ дЪйстыя прямостороннюю линейку 
съ ея четырьмя блоковыми стержнями, за которыми виденъ индукторъ съ 
его рукояткой. Четыре находящихся надъ ними окошечка показываютъ 
красный цвфтъ, и въ этомъ положени второй и трет стержни м%№шають 
всякому боковому отклонен ю линейки; поэтому первое и четвертое блоковыя 
поля не могутъ отправлять свою службу. 

Но если, наприм8ръ, освободить второе поле (считая справа нал%во), 
то вслёдотые этого соотвфетвующиЙй стержень автоматически поднимется 
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изъ вырзза, и запирающая линейка можеть отодвинуться направо, бла- 
годаря зазору у третьяго стержня. Тогда первый блоковый стержень 
можеть быть опущенъ внизъ посредотвомъ блоковаго ключа и, войдя 
въ косое отверсте линейки, можетъ ее передвинуть до тхъ поръ, нока 
этому передвиженю не помфшаеть 8-Й стержень. Второй и четвертый стер- 
жни лежатъ тогда на линейкЪ и не могутъ быть сдвинуты внизъ. Пока, 
значитъ, первое поле показываетъ бфлый цвзтъ, четвертое остается запер- 
тымъ. Это положен1е дфлаетъ нагляднымъ рис. 324. 

Отдфльныя блоковыя поля чрезвычайно остроумно и вмфетв съ. тёмъ 
просто поставлены въ зависимость другъ отъь друга чисто механическимъ 
путемъ. Изъ двухъ взаимно опасныхъ путей всегда можеть быть открытъ 
только одинъ и при томъ только тогда, когда другой путь закрытъ. 

Здесь не м%ето входить въ разсмотр8е разнообразныхъ системъ устрой- 
ства станшонныхь блокировочныхъ приборовъ. НаиболЪе же совершенная 
въ настоящее время консетрукщя ихъ выше уже описана. 

На дорогахъ съ очень оживленнымъ движешемъ или съ густымъ рас- 
положенемъ станшй приводятъ во взаимную зависимость и устанавливаюлие 
приборы сосЗднихь станшИ. При подач пропускного сигнала должны быть 
приведены въ дёйств1е какъ устанавливающий приборъ станши отправлевя, 
такъ и приборъ станши прибымя. ^ 

На Лондонскихъ подземныхь дорогахъ (разстояне между станщями до 
800 метровъ и промежутки между слЗдовашемъ пофздовъ до 2 минутъ) 
это достигается очень уснфшно механическимъ путемъ. Какъ видно изъ 
рис. 825, на устанавливающей штанг, съ сигнальными крыльями, находится 
запираюпий механизмъ, состоящ]й изъ двухъ частей; механизмъ этотъ при- 
водится въ дЪйств1е поередетвомъ проволокъ съ двухь сосфднихъ станци, 
при чемъ каждая проволока дЪйствуетъ на одну половину его. Только при 
условм, что обЪ чаети запирающаго мехавизма правильно приводятся въ 
дЪйств1е, можеть быть данъ сигналъ „путь свободенъ“. На многихь новЪй- 
шихъ городскихъ дорогахъ блокирован1е и освобожден!е станщонныхъ сиг- 
наловъ производится автоматически отходящими пофздами (сравн. подземную 
дорогу въ Будапешт®). ` 


Участковое блокирован1е. 


Лля того, чтобы длвижене поЪзздовъ было внолнф безонасно, на лини 
между двумя сосфдними станшями не должны находиться одновременно 
нЪеколько пофздовъ на одномъ пути. Для нфмецкихь дорогь существуетъ 
строгое преднисане, чтобы ни одинъ пофздь не отошелъ оть какого-нибудь 
участка пути, „пока не установлено, что послфдн!й, отбывлий раньше въ томъ 
же направлении нофздъ дошелъ до слВлующаго участка. Относительно от- 
дзльно идущихъь локомотивовъ соблюдаются тв же правила“. Ноэтому на 
линяхъ съ большимъ разстоящемь между станщями могло бы проходить 
ежедневно лишь немного позздовъ, если бы службЪ пути приходилось до- 
вольствоваться обусловленными м%стностью большими разетояшями между 
вокзаладги, а тогда было бы невозможно оживленное движеше. Въ виду 
этого уже давно въ Англи стали дзлить болфе длинныя лин!и посредотвомъ 
мачтовыхъ сигналовъь на Участки (блоки). У каждаго мачтоваго сигнала 
была устроена будка для управляющаго имъ сторожа. Посл прохода каж- 
даго пофзда сигналъ устанавливался на „сотой“ и долженъ былъ оставаться 
извфотное количество минутъ въ этомъ положен, прежде чёмъ могь быть 
данъ пропускной зигналъ для слфдующаго позда. Эта система называется 
системой временнаго блокирован1я нозздовъ электросемафорами. Она 
долго держалась еще потомъ въ другихъ странахъ. 

Около 1853 г. 9. Влархъ ввелъ, волёдств1е недостатковъ этой системы, 
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„абсолютную“ блокировочную систему ( „Вюскиие пасв Вапта зап“), назы- 
ваемую короче „Валт-Р1оскипе“. 

Она допускала болфе оживленное движен1е пофздовъь съ большею без- 
опасностью и теперь почти одна господствуеть на желёзныхь дорогахъ. 
Пользуясь ею, смотря по надобности, можно дВлать отдфльные блокировочные 
участки очень маленькими, такъ что линя получаеть чрезвычайно большую 
пропускную способность. Наприм®ръ, на Лондонскихъ подземныхъ и нью1юрк- 
скихъ воздушныхь дорогахъ они частью такъ близко придвинуты другъ 
къ другу, что поЁзда но этимъ ливямъ могутъ сл$довать одинъ за другимъ 
каждыя двЗ минуты съ полной безопасностью. Тамъ каждый электросема- 
форный поетъ снабженъ сигнальнымъ шестомъ, который имфетъ для двухъ 
направлен! два крыла на одинаковой высот; находятся посл дне обыкно- 
венно въ положеши „стой“. Каждый электросемафорный постъ отлЗляетъ 
совершенно одинъ участокъ пути оть другого. Онъ образуеть какъ бы 
преграждаюлия ворота для впередилежащаго участка пути, которыя должны 
открываться длл каждаго прибывающаго поззда (посредотвомъ подачи про- 
пускного сгтнала). Въ находящейся у каждаго семафора сторожевой будкв 
находятся необходимыя электричесвя приспособленщя — сигнальные колокола 
и блокировочные приборы. АнглИйсвя дороги со времени Кларка употре- 
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326. Путевое блокирование (два поля). 


бляютъ для блокированя аппаратъ со отрфлкой или иглой. Стрфлки ука- 
зывають, посредствомъ различныхь своихъ положевй, свободна ли линя 
или нЪтъ. Приспособлея эти требуютъ опытнаго персонала. Отчасти 
приборы со стрёлками снабжены красными и бфлыми блоковыми полями. 
Ихъ дальнфйшимь усовершенствованемь занимались Присъ, Спагнолетти 
и въ послВднее время Сайксъ. 

Н%мецк1Й снособъ блокирован! я. Положимъ, что имфется, со- 
глаено рис. 826, лия съ двумя путями и двумя конечными станщями А 
и Е, между которыми могутъ быть устроены три электросемафорныхъ поста 
В, С, и О. Для направлешя АЕ служитъ путь, лежапий по этому напра- 
вленшю справа, для противоположнаго — другой. (Об станщи, имзюцая по 
выфздному сигналу, а также три электросемафорныхь поста снабжены бло- 
кировочными приборами съ двойными окошечками. Окошечко или поле № 2 
служить для направлешя А—Е, поле №1 для направлешя Е—А. Каждое 
поле означаетъ, при помощи соотвфтетвующаго сигнальнаго крыла, начало 
новаго участка пути для соотвфтотвующаго направленя. У участковыхъ 
электросемафорныхъ постовъ (Сазокезаопеп) это начало находится у 
семафора (В, Си 1), у конечныхъ электросемафорныхъ постовъ (Йиоте!ае- 
зфайопеп), т. е. такихъ, у которыхь движене позздовъ начинается или 
заканчивается, а также, тд пофзда идуть обратно или перегоняютъ другъ 
пруга, оно лежитъь у выфздного сигнала (А). Если передъ окошечкомъ 
находитея красный дискъ, то это означаетъ, что впереди лежаний бло- 
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кировочный участокъ занятъ позздомъ, слздовательно путь закрытъ, между 
т%мъ какъ бЪлый дискъ означаетъ, что участокъ этотъ свободенъ. Если бы 
не было электросемафорныхь постовъ В, С, О, то второй позздъ могъ сл$до- 
вать изъ А за вышелшимъ раньше позздомъ только тогда, когда послдиЙ 
прибыль уже въ Е. Велёдетве же устройства электросемафорныхъ ностовъ. 
новый пофздь можеть быть отправленъ изъ А уже тогда, котда идупий 
впереди позздь прошелъ электроеемафоръь В. Такимъ образомъ на лини 
отъ А до Е могуть находиться одновременно четыре пофзда. КЖакъ же регу- 
лируется и охраняется движен1е? 

Положимъ въ А стоить пофздъ, готовый К отправленю въ Е. Если 
мы на время не примемъ во внимаше сигнальные колокола, то дЪло пред- 
ставится слЬдующимъ образомъ: послф того какъ станшей А дано извъщене 
посредетвомъ звонковъ сторожамъ между А иЕ о предетоящемъ отправлен 
поззда, служаций въ А поднимаетъ вы*злной сигналъ. Когда снабженный 
конечнымт сигнальнымъ знакомъ пофздъ доходить до предписаннаго м»ъста 
за семафоромъ, то сторожъ тотчасъь же устанавливаетъ ситналъ опять ВЪ 
положени, показывающемь „стой“, и прикрываетъ пофздъ сзади, нажимая 
блоковой ключъ поля № 2 и повертывая нфеколько разъ рукоятку индуктора. 
Окошечко 2, бывшее ло тьхъ поръ бёлымъ, дВлается, благодаря этому, крас- 
нымъ, и одновременно съ этимъ замыкается и задерживаюций сигналъ; по- 
слфднее имфетъ особенно важное значеше, потому что обратное измнеше 
краснаго поля 2 въ бфлое и черезъ это отмыкане семафора въ А можеть 
быть произведено только блокировочнымъ сторожемъ въ Випри томъ, по 
предписанию, только тогда, если пофздь прошелъ сигнал въ В. ЗатВмЪъ 
сторожъ В прикрываетъ пофздъ, какъ это имЪло м%фето прежде въ А, т. е. 
ставить сначала свой сигналъ на „стой“ и потомъ лфлаетъ свое поле 2 крас- 
нымъ. Въ то время какъь онъ измЪняеть свое бЪлое поле въ красное, онь 
дЪлаетъь бывшее до т5хъ поръ красное поле въ А снова бЪлымъ, блатодаря 
чему установленный на „стой“ вы№здной сигналь въ А снова дзлается сво- 
боднымъ и можетъ быть переставленъ. Электросемафоръ В закрываетъ, или 
блокируеть такимъ образомъ лежащЙ впереди участокъ В — Си одно- 
временно дВлаетъ свободнымъ (разблокировываеть) сзади лежаний учаетокъ 
В— А. Поэтому изъ А теперь можеть вступить въ участокъ А— В новый 
нойздъ. Понятно, что семафоръ В только тогда можеть дать поззду про- 
нускной сигналъ, если его поле 2 бълаго цвфта, т. е. если онъ раньше 
быль разблокированъ постомъ С. Если этого не произошло, если, напротивъ, 
поле 2 все еще краснаго цвфта, то на семафор® В нельзя переставить сиг- 
налъ „стой“ на сигналь „путь свободенъ“. Тогда позздъ долженъ стоять 
передъ сигналомъь и ждать, пока блокировочный участокъ В —С не будетъ 
отпертъ электросемафорнымъ постомъ С. 

Это’ повторяется точно такимъ же образомъ у каждаго слздующаго 
электросемафорнаго поста и, наконець, также у вокзала Е, на которомъ 
замыкающй семафоръ заступаеть м$ето электросемафорнаго носта; то же 
самое происходить и съ нофздами, идущими по другому пути отъ Е вь А. 
Еели, наконец, на одной станц!и находится нЪсколько выъздныхъ сигналовъ 
для одного и того же блокировочнато участка пути, то устраиваютъ такъ, 
что, при убирави сигнала „путь свободенъ“ автоматически застопориваются 
всеф другя крылья и остаются запертыми до тЪхъ поръ, пока не послфдуетъ 
ихъ освобождее впереди лежащимъ электросемафорнымъ постомъ. Въззд- 
ныя блокировочныя поля (1 въ А и 2 въ Е) находятся въ зависимости 
оть станшоннаго бюро и потому показываютъ, пока вЪ№здъ закрытъ, крас- 
ный цвЪтЪ. . 

ВмЪст съ перем®ной цвфта окошечекъ сторожъ долженъ давать восВд- 
нимь сторожамъ также звуковые сигналы (такъ называемые предупредитель- 
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ные сигнальные звонки). Такъ, напримфръ, при отправлени пофзда по 
направленю къ В сторожъ въ А нажимаеть кнопку колокольчика надъ 
полемъ 2 и поворачиваеть въ то же время рукоятку индуктора. Тотчасъ 
же посл предупредительнаго звонка онъ ставить въ А окошечко 2 на крас- 
ный цвфтъ. Сторожь же въ В даеть для удостовфреня тото, что онъ 
слышалъ сигнальъ, съ своей стороны тоже звонокъ назадъ въ А, устанавли- 
ваетъ пропускной сигналъ и ожидаеть пофздъ. По проходф послфдняго онъ 
звонить въ С и ставить свое поле 2 снова на красный цвётъ, чёмъ замф- 
няетъ въ А красное поле бфлымъ. Изъ С онъ затЪмъ получаеть отвЪтный 
сигналь, равно какъ и изъ А для освобождешя участка В— А. 

Если такимъ образомъ каждый служапий при электросемафорь дфйст- 
вуетъ правильно, то становится невозможнымь слишкомъ быстрое сл#до- 
ваше пофэдовъ одинъ за другимъь и настижене одного пофзда другимъ 
въ одномъ блокировочномъ участк®. Но, къ сожалёнИю, также и здбсь при- 
ходится считаться съ невнимательностью и забывчивостью нфкоторыхъ слу- 
жащихъ, такъ что, несмотря на такъ превосходно придуманные блокиро- 
вочные приборы и такъ разумно устроенныя приспособленя, происходять 
ннотда все-таки несчаст- 
ные случаи. Напримфръ, 
случилось однажды, что 
сторож, скажемъ въ С. 
на рис. 326, заенулъ, 
такъ что пофздъ, вслфд- 
стве  задерживающаго 
сигнала, былъ принуж- 
денъ остановиться пе- 
редь С. Сторожъ, раз- 

в е 9 буженный свисткомъ ло- 

327, Путевое блокпирован!е (четыре поля]. комотива, чтобы имЪфть 

оправдаше за свой сиг- 

налъ „стой“, наскоро заблокировалъ лежа впереди участокь С— П), сдфлавь 

такимъ образомъ свое поле 2 краснымь. Такъ какь ото было соединено 

съ освобождешемъ сзади лежащаго участка С— В, то сторожь въ В быль 

иринужденъ дать сигналъ. „путь свободенъ“ второму пофзду, который и на- 
свочилъ на пофадъ, стоявший передъ С. 

Въ 1881 году Сименсь и Гальске усовершенствовали блокировочный 
приборъ и систему блокирован!я такимъ образомъ, что подобные, вызванные 
невнимательностью сторожей несчастные случаи сдфлались невозможными. 
При этой новфИшей конструкщи сторожь при электросемафорв не можетъ 
произвольно переставить 0ф10е поле 2, если оно у него поставлено впереди 
лежащимь постомь; онъ принужденъ переставить раньше задерживаюнщий 
сигналъ на пропускной и потомъь вытянутое крыло снова установить въ 
положении „стой“. ‘Только тогда онъ можеть перемфнить на своемъ бло- 
кировочномь приборз бфлый дискъ на красный и такимъ образомъ спереди 
занрыть участокъ, а сзади открыть второй участокъ. Если бы въ этомъ 
случа сторожь захотвлъ заблокировать свой участокъ, когда его сигналь 
при бфломъ полф показываеть „стой“, то онъ долженъ быль бы поставить 
его сначала на „путь свободенъ“, а потомъ опять выставить сигналь „стой*. 
Но подобное движене крыла было бы замфчено пофзднымъ и локомотивнымъ 
персоналомъ, который потребоваль бы тогда отъь сторожа объяснентя его 
дйотвй. 

Только посредетвомъ злонамфренныхь или совершенно излишнихь дви- 
женй: сигнальнаго рычага сторожь при электросемафорь можеть быть при- 
чиною столкновешя пофздовъ на лини. Чтобы избъжать и этого, употре- 
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бляются (уже во. многихъ м5стахъ) такь называемые электро - иневма- 
тическ:е кнопковые запоры. Они не допускають нажатия блокировочнаго 
ключа, а сафдовательно вмвотЪ сь тЪмъ и движеня сигнальнаго рычага 
до тЬхъ поръ, пока самъ пофадъ не откроеть запирающаго механизма, про- 
фхавъ по рельсовому контакту. Въ послфднемъ случа® представляется уже 
полн*йшая безопасность движеня, разв только и прислуга локомотива ока- 
жется невнимательной, и испортится блокировочный механизмъ. 

Для лиш съ особенно скорымъ слфдовашемъ пофадовь вЪ послёднее 
время Сименсъ и Гальске придумали еще болфе усовершенствованную блокиро= 
вочную систему. Фни 
ввели на электросема- 
форныхъ постахъ, вместо 
вышеупомянутыхь бло- 
кировочныхь  аппара- 
товъ съ двумя окошеч- 
ками, таке жесъ четы- 
ремя полями, Для каж- 
даго направлешя пред- 
назначены два поля: 
одно для впереди лежа- 
щаго, лругое— для. прой- 
деннаго участка, Нооба | 
крайнихъ поля блокиро- 
вочнаго участка уста- | 
навливаются здфесь сто- | 
рожемь на одинъ цвЪть, 
такъ что занятый позз- |” 
ДОМЪ блокировочный 
участокъ имЪетъ на сво- 
ихъ 2 концахъ красныя 
поля. свободный—бЪлыя. 
Такимъ образомъ сто- 
рожь можеть тотчась 
вить, занять ли рас- 
пояоженный сзади учах- 
токъ или нЪть, Блоко- 
вые каючи при этомъ 
устройств соединены : =. 
парами, волфдетве чего о ея 
сторожь при электро- 
семафорв С. на рис. 327, въ случаф если, напримфрь, пофздъ 
въфхалъ въ участокь С— 0), устанавливаетъь принадлелиящя этому участку 
поля въ Си Ш на красный цвфтъ (на рис. обозначено чернымъ); напротивъ, 
оба принадлежащихь къ Си О поля устанавливаются бфлыми. Баокиро- 
вочные приборы, состояние изъ четырехъ частей, конечно, обходятся дороже, 
чёмь прежние съ двумя полями. Во всякомъ случа% слфдуеть замфтить, 
что на лишяхь съ оживленнымъ движешемъ участковые электросемафорные 
посты, имвюние четыре поля вместо двухъ, не такъ ужъ многочисленны. 
На конечныхь станшяхь, равно какъ станщяхъ съ разъфздными путями, 
развЪтвленшями и т. п. число блоБировочныхъь полей также не уве- 
личивается. 

На прусскихъ правительственныхь дорогахъ электросемафоры съ 4 по- 
лями введены только на лишяхъ съ особенно сильнымъ движешемъ. Такъ, 
паиримЪръ, берлинская городская дорога и лия Берлинъ-Потсдамъ (УМ апзее- 
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фани) снабженны ими. На этихъ обфихъ дорогахъ происходить самое ожи- 
вленное движен!е въ Германи. Злфеь одновременно сдфлано еще и другое 
улучшене, автоматически управляющее всЪми дфйствями аппаратовъ, такъ 
что могущя имфть мфето невнимательность и забывчивость сторожей остаются 
безъ дурныхь послфдетв!й. 

Какъ объяснено было выше, въфздъ пофзда на блокировочный участокъ 
возможенъ только тогда, если предшествовавний пофздъ оставилъ эту линшю 
и уже прикрытъ посредствомъ электрическимъ путемъ запертаго задержи- 
вающаго сигнала на переднемъ конц этого участка. 

Но для отанщи отправленя нофздовъ возможенъ такой случай, что при 
отправлени пофздовъ по тому же самому пути вовсе не необходима пере- 
становка стр$флокъ, приведенныхь въ зависимость съ выбзднымъ сигналомъ. 
Если теперь два пофзда быстро слфдуютъ одинъ за другимъ, то возможно, 
что, по причин$ того, что сторожь не тотчасъ блокируеть лин, выфздной 
сигналъ за первымъ нозздомъ короткое время останется еще въ положенн 
„путь свободенъ“. Благодаря этому второй пофздъ можеть отбыть прежде, 
чьмъ первый пройдетъ ближайн!й электросемафорный постъ, и затфмъ наско- 
чить на него. Этой опасности можно однако избъжать, если выфзлной сиг- 
наль самимъ нофздомъ устанавливается обратно въ положеши „стой“. 
Сименсъ и Гальске недавно превосходнымъ и вмЪетЬ есь тфмъ простымъ 
образомъ осуществили эту идею. На подходящемъ мЪетВ пути устраивается 
и приводится въ соединене съ семафоромъ рельсовый контактъ. При нажи- 
маши локомотивными колесами контакта послфдей приводится въ дфйстые, 
крыло семафора освобождается и устанавливается въ положеши „стой“. Исли 
пускается второй пофздъ, то долженъ быть снова данъ пропускной сигналъ. 
Но сигнальный рычагъ, несмотря но то, что сигналь показываетъ „стой“, 
все лежить еще въ такомъ положени, когда сигналь ноказываетъ „путь 
свободенъ“. Поэтому сторожь сначала долженъ переставитъ его соотвЪтетвен- 
но дьйствительному положено сигнала. Но какъ только онъ это слЪфлалъ, 
зслфдотве существующей здфеь зависимости, этоть рычагь замыкается и 
можеть быть переставленъ не раньше, чЪмъ онъ будеть освобожденъ 
ближайшимъ, лежащимъ впереди электросемафорнымъ постомъ. Приенособле- 
н1е для освобожденя сигнальнаго крыла приводится въ дЪйстые электрическимъ 
способомъ посредствомъ рельсового контакта. Для этой пли въ моханизмъ 
крыла введенъ пальцевый рычагь (№ на рис. 329). Пока этотъ рычагъ 
удерживается въ одномъ м$етБ посредетвомъ электрическаго тока, крыло 
можеть быть поставлено на „путь свободенъ. Когда же электрическй токъ 
прерывается, то сторожъ не въ состояши уже поставить пропускного сигнала, 
такъ какъ лишь только крыло устанавливается въ положенши „путь свободенъ“, 
оно тотчасъ же возвращается назадъ къ положеню, обозначающему „стой“. 

‘` Электричесый токъ проводится посредотвомъ особаго проволочнаго про- 
вода къ отпирающему механизму семафора (рис. 328). Здфеь съ помощью 
электромагнита одинъ конець рычага В удерживается до тЬхъ поръ, пока 
магнитъ удерживаетъ свой якорь. Если при помощи рельсоваго контакта 
или другимъ образомъ токъ прекрывается, то прекращаются и магнитныя 
свойства электромагнита, и противовфсъ устанавливаеть крыло на „стой“. 
Можно помфетить въ какомъ угодно мфет провода коммутаторъ, чтобы 
станщонный служаций въ случаВ надобности снова могъ поставить сигналъ 
„путь свободенъ“ безъ большой потери времени, Освобождающй механизмъ 
можеть быть поставлень въ сторон отъ семафора; такъ, напримВръ, на 
берлинской городской дорогб онъ часто устраивается у стБны станшоннаго 
здашя, между тёмъ какъ выфздной сигналъ отодвигается н$Ъеколько даль- 
ше. Рис. 329 а изображаеть обычное положенше, такото семафора, когда 
рычагъ находится въ положеши, соотвфтетвующемъ сигналу „стой“; на рис. 
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329 Ъ, а крыло и сигнальный рычагъ находятся въ положени, соотвфтствую- 
щемъ сигналу „путь свободенъ“, между тЪмъ какъ на рис. 329 © крыло 
показываеть „стой“, посл того какъ токъ прерванъ пофздомъ или станщон- 
нымЪ служащимъ, но сигнальный рычагъ все еще не поставленъ снова на 
„стой“. Вышеупомянутые рельсовые контакты употребляются всего цзлесо- 
образнзе въ предложенной Сименсомъ и Гальске форм$ съ ртутной передачей. 

Сльдуеть еще упомянуть, что на Берлинской городской доротЪ станщи 
устроены такъ же, какъ блокировочные участки, причемъ въёздные и вызэд- 
ные сигналы устраиваются въ формЪ- электросемафоровъ. Разстояе между 
двумя станщями, оть вызздного ситнала одной до въфздного сигнала лежащей 
впереди станщи, раздфлено на н$сколько блокировочныхъ участковъ поеред- 
ствомъ промежуточныхь электросемафоровъ. Благодаря этому слдоване 
по%здовъ другъ за другомъ можетъ происходить съ промежутками всего въ 
три минуты; такимъ образомъ и здфеь поззда могутъ слдовать также часто, 
какъ на зам чательныхъ лондонскихъ подземныхъ дорогахъ. Дайствительно, на 
пмющей четыре пути берлинской городской дорогё во время выставки 
1896 года число пофздовъ городекого сообщетя доходило ежедневно до 498, 
а пригороднаго и дальняго сообщеня до 108, такимъ образомъ всего ежедневно 
проходило до 606 поЪзловъ!. Тогда по каждому изъ двухъ путей въ часы 
наибол$е оживленнаго движен!я въ кажломъ направленйи проходило въ часъ 18 
позздовъ. Впрочемъ оказалось, что подобное движевше представляетъ зна- 
чительныя неудобства. Публика не вездВ привыкала входить и выходить 
въ продолжене нЪеколькихь сокундъ. Коротшя же остановки необходимы 
при такомъ быстромъ слфдованйи пофздовъ. . ° 

На Нью-Торкекихъ надземныхь дорогахъ съ ихъ чрезвычайно оживлен- 
нымъ движешемъ также употребляется подобная сигнализащя (система Галля). 

Въ противоположность только что описанной систем предохраневшя по$з- 
довъ, считающейся въ настоящее время наилучшей, можно здЪсь еще вкратц® 
упомянуть о приспособлен, употребляющемея на одноколейныхъ лишяхъ рус- 
скихъ дорогъ съ небольшимъ движешемъ. Оно также предетавляеть хорошее 
предохранительное средство для безопасности движешя пофздовъ. ВмЪето 
дорогихъ блокировочныхъ приборовъ здфеь употребляется простой металличе- 
сый шесть въ 30—40 см. длины. Для каждой, ограниченной двумя стан- 
щями, лиШи употребляется только одинъ такой „пофздной шесть“ (фай 
за 1). Если на участкЪ въ данный моментъ не проходить ни одинъ пофздъ, 
то шесть лежить въ одной изъ двухъ сигнальныхь будокъ этого участка. 
Безъ него не должень отправляться ни одинъ машиниетъ, & сигнальный 
сторожъ опять таки только тогда можеть дать пофзду сигналъ „путь ©во- 
боденъ*, когда онъ прежде убфдитея, что у машиниста есть этотъ шестъ. 
Такъь какъ употребляется только одинъ шесть, то никогда не могутъ по 
этому участку идти одновременно два пофзда; велёдотве этого и невоз- 
можны столкновеня. Конечно, такое приспособлеве возможно только на 
дорогахъ съ небольшимъ количествомъ пофздовъ. Поэтому это составляетъ 
полную противоположность вышеописаннымь берлинскимъ городскимъ До- 
рогамъ. 


Предохранене переЪздовъ. 


Наконець, надо еще подумаль о предохранени лежащихъ на уровнВ 
рельсь перефздовъ. Въ Англш они р$фдко ветрёчаются, и требуется особое 


1Вдвое большее число поЪздовъ, чфмъ вышеприведенное, проходитЪ при обыкно- 
венномъ движении на четырехколейномъ участкЪ Восточной лиши Лондонскихъ под- 
земныхъ дорогъ. Такъ, у подземной станщи Кшез Сг0о5$ въ течен1е 24 часовъ по 
двумъ внутреннимъ путямъ проходитъ до 552, а по двумъ путямъ „М епед пез“ 
до 654 поъздовъ, что составляеть вмЪстЪ 1206 пофздовъ. 
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разръшене властей для ихъ устройства.. Поэтому большинство дорогъ про- 
водится посредетвомъ мостовъ надъ лиШшей или подъ нею. 

Обуеловленныя этимъ большя издержки шедро вознаграждаются большею 
безопасностью движеня и небольшимъ количествомь несчастныхъ случаевъ. 
ГдЪ воетрфчаются перефзды, они должны быть 0с0бо предохраняемы баръерами 
ц семафорами, и притомъ такимъ образомъ, что сигналъ „путь свободенъ“ мо- 
жетъ быть данъ только при закрытомъ барьерЪ. Открытый баръеръ держитъ сиг- 
налъ запертымъ въ положен!и „етой“. Закрытый барьеръ (рис. 380), по 
Валгу, ВаПмау АррИапсез, охраняется въ своемъ положени посредствомъ 
пальцевъ, выступающихъ изъ опущеннаго въ землю желзнаго ящика (рис. 331). 
Часто барьеры устраива- 
ются такимъ образомъ, что 
при сигнал „путь свобо- 
денъ“ они закрываютъ пере- 
Ъзды, при сигнал „стой“ — 
путь. Чтобы не очень пре- 
пятетвовать движеню пф- 
шеходовъ, на болёе ожив- 
ленныхъ дорогахъ около 
вороть ставятся рогатки, 
отпирающяея  сторожемъ. 

Въ Росаи перефзды 
на уровнф рельсовъ обще- 
употребительны. Къ сожа- 
`ЛЗн!ю, несчастные случаи 
съ перефзжающими (при 
открытыхъ воротахъ) — не 
р$дкость. Согласно пра- 
виламъ барьеръ долженъ 
быть закрыть затри млнуты 
до прибытя поззда. 

‚ Хотя упомянутые на 
стр. 280 звонки извфшають 
персональ лини о пред- 
стоящемъ приближени по- 
Ъэзда, но при длинныхъ 

участкахь этотъ сигналъ 
О ВЫ доходить въ слфдующему 

сторожу слишкомъ рано для 
заврыт!я барьера. Чтобы не заставлять закрывать слишкомъ рано и налолго 
дороги, на которыхъ бываетъ большое движене, ставять на такихъ м%стахъ 
особые звонки, приводимые въ дВйств!е за три минуты до прохода пофзда 
послфднимъ самимъ посредствомъ рельсовыхъ контактовъ. Это устройство 
примфняется также для туннелей, чтобы своевременно предупредить заня- 
тыхь тамъ рабочихъ. 

На неохраняемыхъ переЁздахь дорогь мфетнаго назначеня звонки на- 
ходятъ также цфлесообразное примфнене, какъ самодфйствуюций предупре- 
дительный сигналъ. Съ обфихъ сторонъ перефзда находится на опредфлен- 
номъ разотояни отъ него (для каждаго направлешя одинъ) рельсовый кон- 
тактъ, для приведеня въ лЪйстве сигнала самимъ поЪфздомъ, между тёмъ 
кавъ около перефзда трей контактъь приводить сигналъ снова въ поло- 
жене покоя. _. 


=== 


Въ соединеши съ этими контактами находится на сосЪ дней станщи цере- 
даточный механизмъ съ заводомъ посрелствомь гирь. Онъ приводится въ дЪй- 


— 
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ств1е рельсовымъ контактомъ посредствомъ электрическаго тока и такъ устроенъ, 
что Посл опредЪленнаго поворота своихъ контактныхъ колесъ автоматически 
снова останавливается. 

Отъ этого поворота происходитъ введене въ цЪпь и разобщен!е сигналь- 
наго колокола, который въ первомъ случаЪ звонить все время, пока поЪздъ не 
достигнетъ переЪзда, т. е. опаснаго мЪста, безразлично отъ того, сколько времени 
это продолжается. ПослЪднее является значительнымъ преимуществомъ этого 
приспособленя. 


Читатель видить изъ 
всего вышеприведеннаго, 
какъ разносторонни изо- 
брфтенныя въ послёдшШя 
десятилЪт1я средства для 
увеличенйя безопасности 
въ желфзнодорожномъ дф- 
ль. Масса уметвенной 
энери и остроужмя по- 
требоваливь на то, чтобы, 
по возможности, ИСЕлЛЮ- 330. Англ!йск1й переходъ черезъ рельсы. 
чить вмян1е человзчес- 
кихъ ошибокъ на стрФлочную и сигнальную службу и превратить желёзно- 
дорожныя лиши, прежде же всего вокзалы, являющйеся главными источ- 
виками вебхъ желфзнопорожныхъ несчастй, въ безопасные пути для по%з- 
довъ. Нели надлежащая приспособленя примфняютея на соотвЪтетвенныхъ 
м%стахъ, а знающие и достаточно многочисленные служаш!е наблюдаютъ за 
ихъ постоянной исправностью, то опасности въ желфзнодорожномъ длВ въ 
весьма значительной степени уменьшаются. Ёъ сожал6н!ю, вопросъ о’ рас- 
ходахъ является весьма тяжелымъ 
тормазомъ въ дфлЪ усилевя без- 
опасности движеня. КромЪ того, 
привычка и извфетный формализмъ. 
являются нерЪдкс пренятетнемъ для 
цфлесообразныхънововведен# пн улуч- 
шенш, задерживая этимъ прогрессъ. 
Это тЪмъ болфе достойно сожалЪнИя, 
что ВЪ этой области уже застой со- 
ставляетъ больтой шагь назадъ. 

Несчастные случаи, еще недавно 
часто происходивиие вслЪдетв1е не- 
правильнаго положеня стр$локъ при тм ] 
вЪЪздЬ скораго пофзда на станцио съ , — 71 . 
разъфздными путями, у которой на - | 
запасномъ пути товарный пофзль в И 
ожидаль прохода перваго, должны “олень дня жезвзнодорожиато шуты 
въ 20 столт1и сдфлаться невозмож- 
ными, велфдетв1е введеня централизащи въ управлен!и стрёлками и сиг- 
налами и многихъ другихъ испытанныхъ приспособлеюнй для предохраненя 
пофздовъ оть несчастй. Необходимыя для этого вредетва уже даны совре- 
менной техникой. 
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Пофздная служба и скорость движен!я поЪздовъ. 


Во вефхъ желфзнодорожныхъ странахъ существуютъ разнообразные классы 
ватоновъ. Въ сфверной Германи имфется четыре, въ южной Герман! и и во 
многихъ другихъ странахъ три, а на англ Йскихъ дорогахъ два класса. Демо- 
кратическая Америка ихфелъ тоже три класса, которые хотя оффищально и неё 
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носять такихъ назван, но тфмъ не менфе фактически существуютъ. Первый 
классъ составляють роскошные вагоны, затёмъ сафдуютъ вагоны второго 
класса, третий же классъ составляють вагоны для эмигрантовъ. Вездь’ 
имБются также вагоны и купэ для курящихъ и некурящихъь. Англйеве и 
еще болфе американсые вагоны для курящихъ поражають часто своею не 
особенно блестящей чистотой. 

Различають скорые пофзда и обыкновенные пассажирск!е. Въ ‘Анги 
первые имфють среднюю скорость въ часъ по крайней м5рЪф въ 64 кило- 
метра, въ другихъ етранахъ скорость эта значительно меньше. Кром% этой 
скорости, еще принимается во внимаше максимальная скорость движеня 
пофзла, которой повдфдвй достигаеть между станшями. 

Въ Америк и Англи эта максимальная скорость движен!я пофзда не 
ограничена закономъ. Въ Герман же существуеть предписане, въ силу 
котораго пофзда ие должны развивать скорости большей 90 километровъ въ 
часъ, а во Франщи не выше 120 килом. въ часъ. 

Оть скорости движеня побзда нужно отличать путевую скорость, ко- 
торая является средней за все время пребыванйя въ пути пофзда, включая 
сюда и остановки на промежуточныхь станщяхъ, На нее вилютъ различныя 
обстоятельства. Устройство поверхности-—тористая, холмистая или ровная 
местность, большее или меньшее количество населенных мфетъ, главнымъ 
образомь большихь городовъ, мимо которыхъ проходить желзная дорога, 
сильное развите торговли, сношенй и промышленности въ примыкающихъ 
къ ней областяхъ, почтовыя снощешя, какъ и вообще привычки и условя 
жизни народа—все это обусловливаеть собой какъ большую или меньшую 
скорость пофзда, такъ и промежутки между ихъ слфдовашемъ. Англия и 
густонаселенныя восточныя области Соед. Штатовъ въ этомъ отношени 
являются въ высшей степени развитыми странами; то же можно сказать о 
западныхъь и нБкоторыхъ другихъ округахъ Германи (Саксония). Англия 
къ тому же надфлева самой природой большими преимуществами. Сильно 
изр$занные морское берега ея сравнительно небольшой территории, ея много- 
численные и многолюдные, часто лежапие другъ воза друга города, цвьту- 
щая торговая, разносторонняя, въ высшей степени дфятельная промышленная 
жизнь, обширныя и богатыя коловальныя владёшя, оказываюцщия столь 
сильное вллян!е на ея внфшнюю торговлю,— все это должно было способ- 
ствовать распространеню и процвфтаню желёзныхъ дорогь у этого пред- 
принмчиваго, безпрестанно стремящагося къ матеральнымь выгодамъ и 00- 
гатаго народа. Поэтому-то мы и видимъ тамъ необыкновенно живыя, въ 
высшей степени развитыя желфзнодорожныя снощенйя, съ которыми въ отно- 
ношени товарнаго движения во всемъ м!рф можеть сравниться только рейнеко- 
вестфальскЙ угольный округъ; въ отношен!и же пассажирскаго движешя они 
уступають только Нью-Торкекой воздушной (стр. 408). Любимая англйская 
пословица „Время—деньги“—властвуетъ во всей англИской жизни, и прежде 
всего въ жельзнодорожной, 

Для того чтобы избжать излишнихь остановокъ на станщяхъ скорыхъь 
пофздовь прямого сообщешя, тамъ введены различныя, у насъ неупотреби- 
тельныя приспособленщя. Такъ, мы видимъ тамъ спещальные почтовые по- 
Фзда, идупе оть Лондона и несуийе почтовую службу. На промежуточных 
станщяхь они не останавливаются, такъ какъ, благодаря особымъ присно- 
собленямъ становятся возможными на нихъ во время хода пофзда пруемъ и 
выдача почтовыхь сумокь. То же самое иметь мфето и на т6хъ почто- 
выхъ вагонахъ, которые идутъь въ состав англЙекихъ скорыхъ пофздовъ, 
Велфдетве этого послфдне имЪютъ значительное преимущество передъ тако- 
выми въ 3. ЕвропЪ, гдф каждый скорый пофздъь по закону обязанъ при- 
цфиить почтовый вагонъ, и велфдетве работы по нагрузкБ и разгрузкЪ на 
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станщяхъ часто принужденъ дБлать свои остановки болфе долгими, ЧфмЪ это 
нужно было бы, если бы этихъ вагоновь не было. На нфкоторыхь лишяхъ 
въ АмерикЪ также существують особыя приспособлешя для приемки из 
ходу пофзда почтовыхъ сумокъ, равно какъ и особые почтовые пофзда. Изъ 
послднихъ особенно замфчательны пофвда, идупйе съ 1899 года съ болЪе 
ускореннымъ ходомъ между Нью-Горкомъ и Санъ-Франциско. Они пробфгають 
разстояще приблизительно въ 5500 километр. въ течене только 98—100 ча- 
совъ, при чемъ ва горномъ 
тчасткЬ, длиною ВЪ 2800 кило- 
метр., Омага-Сакраменто ови 
поднимаются на четыре водораз- 
дъла, а именно на Скалистыя 
горы (2518 метровъ высоты), — 
горы \Уайза{св — въ 2388 ме- 
тровъ, Гумбольдтовы горы — въ 
1375 м., ин Серра - Невада — 
въ 2140 метровъ. На ддинныхъ 
и особенно крутыхъ подъемахъ, 
лоходящихъ До 220/00 (стр.106), 
пользуютея двумя и даже тремя 
паровозами. Наибольшая ско- 
рость мЬстами доходить до 125 
километр. въ часъ, на короткихъ 
же участкахъ она должна быть 
еще значительно больше. “Тепе- 
реше почтовые вагоны введены 
вь употреблеше въ АмерикЪ 
въ 1862 году; до того же вре- 
мени почтовыя сумки иперево- 
зились въ особыхЪъ отдфлешяхъ 
багажныхъ вагоновъ. Съ увели- 
ченемь  почтовыхь сношен!й 
увеличивалась также и трудность 
сортировки почтовыхъ отправ- 
дей во время хода пофзда. 
Потребовались для этого спещ!- 
альные вагоны. 

Въ Германи желфзнодорож- уе 
ная почтовая служба введена ии Поет чааый 
50 лЬть тому назадъ, & именно 
въ Прусаи 1-го мая 1849 г. Она еще носила на себф особый отпечатокъ, 
такъь какъ почтовыя сумки отправлялись въ обыкновенныхъ почтовыхъ каре- 
тахъ, которыя помфщались въ особыхъ жел№знодорожныхъ вагонахъ и такимЪ 
образомъ перевозились. Спустя несколько ть развитие почтовыхь сношенй 
заставило почтовое вфдометво, все время относившееся къ желЪзнодорожному 
дфлу недоброжелательно, произвести существенныя изм нешя въ этомъ дЬлЪ. 
Въ пофзда стали вставлять особые почтовые вагоны. въ которыхъ можно 
было бы производить на нфкоторыхъ станщяхъ пр!емку и выдачу почтовыхъ 
отправлен, а также сортировать ихъ во время хода поЪзда по мБетностямъ 
назначения. Съ течешемъ времени были произведены нфкоторыя улучшешя 
и въ этихъ почтовыхь вагонахъ, какъ ВЪ отношеши размфровь и хода 
вагоновъ, такь и во внутреннемъ устройств$ и въ освЪщени ихъ. Теперь 
въ Германи въ составЪ побздовь ходятъ боле 2000 вагоновъ, изъ кото- 
рыхъ на Прусспо приходится 1600 вагоновъ. Кром того, много багаж- 
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ныхь вагоновъ также приспособленно для почтовыхь ифлей; наконецъ, на 
желёзнодорожной почтовой служб въ Свверной Германи состоитъ около 
5800 челов$ къ. . . 

Изъ другихъ важныхъ приспособлен! для увеличеня путевой скорости по- 
Ъздовъ нужно отм®тить снабжен1е водой паровоза во время самой Ёзды. 
ПробЪгь длинныхъ разстоявй ограниченъ запасомъ воды, везомымъ на тен- 
дерф. Въ начал строили посл дне такъ, что они могли везти лишь небольшое 
количество воды, затВмъ количество воды въ тендер постепенно увеличили - 
до 8 кб. метровъ, до 10-12 кб. м. въ 90 годахъ дошли до 15, и даже до 
18 куб. метровъ, а въ Америк еще больше. Паровозъ скораго нойзда, въ 
зависимости отъ вВса и скорости поззда, а также со- 
стояшя погоды, потребляетъ въ часъ около 7—14 кб. м. 
воды. Килограммъ угля обращаетъ въ паръ 6—8 килогр. 
воды. Обыкновенно на тендер помфщаютъ 4000—6000 
килогр. угля (Тендерпаровозы везутъ съ собою соот- 
вфтотвенно меньшее количество воды и угля). Цо- 
нятно, что оть величины запаса воды на тендер 
прежде всего зависить продолжительность пробфга. 
Если запасъ воды оказывается на, исходЪ, то необходимо 
его пополнить. Большею частью остановочныя станди 
для этой цзли снабжены высокими резервуарами, въ 
которыхъ водоподъемныя машины, или естественный 
напоръ доставляютъ воду и собирають ее въ запась 
(насосныя станции). Оть поелЪднихь идетъ система 
трубъ для проведетя воды подъ напоромъ въ [01:6 
или нЪеколько водяныхь крановъ. На рис. 332 пред- 
отавленъ кранъ н$мецкихъ дорогъ, на рие. 3383—кранъ, 
обыкновенно употребляюнийся на Лондонской подземной 
дорог. Если повернуть выступающее колёно крана 
на уголъ въ 905, то отверсте выводной трубы рас- 
полагается надъ отверемемъ тендернаго бака, въ ко- 
торое и льется толетой струей вода изъ крана. Чтобы 
струя была сплошная и вода не разбрызгивалась, от- 
верст1е крана на прусскихъ правительственныхь доро- 
гахъ заполняется пучкомъ узкихъ трубокъ, въ 20 сан- 
тиметровъ высоты. 

. Но при такомъ способЬ набираня воды паровозомъ 
333 Водяной кранъ лон- безполезно тратится время, если даже водяные краны 
львы енот ВЪ минуту и подають но крайней мЪрЪ 1 кб. м. воды, 

Поэтому Рамсеботтомъ, бывиий директоръ уже упо- 
мянутыхъ выше желфзнодорожныхь мастерскихъ, въ Сге\уе, придумалъ способъ 
для снабженя водой паровоза во время пути, каковое устройство онъ и при- 
мфниль впервые въ 1857 ‘году. Въ удобныхъ мфетахъ располагались между 
рельсами деревянныя, недавно большею частью замфненныя желзными, же- 
лоба, длиною въ 400 метровъ, которые и наполнялись съ помощью водоподъ- 
емныхъ машинъ водой и явственно отмЪчались сигналами. Тендеры паро- 
возовъ скорыхъ пофздовъ’ снабжались, ‘какъ показано на рис. 334, питатель- 
ной трубой съ нижнимъ подвижнымъ носомъ. При въфздЪ на участокъ съ 
желобомъ, кочегаръ спускаетъ эту трубу въ желобъ, и тогда вода, благодаря со- 
общенной ей скорости, поднимается во всасывающую трубу и черезъ ея 
изогнутую часть попадаетъ въ тендеръ. По произведеннымъ опытамъ, при 
скорости пофзда въ 40 килеметровъ въ чаеъ, 11/2 куб. метра воды можно 
ноднять такимъ образомъ посредствомъ желоба въ 100 метровъь длины и 
трубы въ 30 сантим. ширины, при тлубинЪ погружещя ея только въ 5 сантим. 
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Слёдовательно при желоб въ 400 метровъ длины тендеръ можеть набрать 
около 6 кб. м. воды. 

Подобные желоба также употребляются и въ АмерикЪ (Пенсильванская 
жел. дорога, Центральная Нью-Ююркекая дорога). На этихъ дерогахъ также 
пользуются особыми приспособлешями для нагрузки угля, при помощи ко- 
торыхъ возможно очень скорое пополнете истощеннаго запаса угля на тен- 
дерз; благодаря всему этому, паровозы могутъ дфлать длинные пробЪги. 
Вышеупомянутые водяные желоба пригодны лишь для етранъ съ умБренной 
зимой. Въ Росаи они бы зимою замерзли, благодаря чему пришлось бы, 
какъ, напримВръ, въ СФверной Америк, устраивать особыя отапливаемыя 
паромъ приепособлевшя, которыя доставили бы массу хлопоть и не были бы 
достаточно надежными. Къ тому же въ Росаи, какъ уже было сказано, 
почтовые вагоны обусловливаютъ столь продолжительныя (по расписанйо) 
остановки для пр1ема и выдачи почтовыхъ отправлен й, что во время оста- 
нововъ тендеръ вполнЪ можеть запастись достаточнымь количествомъ воды. 

Большое удобство для пассажировъ было предоставлено введенемъ ва- 
гоновъ прямого сообщен1я 1, при употреблени которыхъ пересадка пас- 
сажировъ на узло- 
выхь станшщяхъ явля- 
лась ненужной. Въ 
Германи таюме ва- 
тоны ходятъ, напри- 
мВръ, оть Берлина 
въ Флиссингенъ, Ба- 
зель, Ниццу, Римъ 
и оть Вфны въ Гам- 
бурть и т. д. На 
тъхъ станщяхь, гдЪ 
направлеше ИХЪ ПУТИ 334. Приспособлен!е для набиран!я воды во время чути 1860. 
должно быть изм$- 
нено, они обусловливаютъ остановку пофзда для отцфики ихъ и прицёики 
къ новому пофзду. Пофзда съ различными вагонами прямого сообщеня 
должны дфлать соотвфтственно и частыя остановки. Въ Ангми теперь на 
многихь ливяхъ введено такое устройство, что одна часть скораго по%зда 
профзжаеть извфетныя станши не останавливаясь, тогда какъ другая оста- 
навливается на нихъ. Вагоны прямого сообщешя тамъ просто. во время хода 
пофзда недалеко оть передаточныхь станщй отц8пляютея вагоннымъ про- 
водникомъ (что возможно сдфлаль при особаго рода сцфик% вагоновъ) и уже 
на станщяхъ останавливаются вельдетв!е торможеня, въ то время какъ 
остальная часть пофзда профзжаеть дальше безъ всякой остановки. 

Лальнфйшимъ средствомъ для поднятя путевой скорости поззда является 
уменьшен1е времени остановокъ на станцияхъ.Въ этомъ отношеши многое 
достигнуто на городской Лондонекой (подземной) желфзной дорог», на городскихъ, 
дорогахъ Берлина, Ньыю-Горка, гдВ остановки продолжаются 1, —1/> минуты. 
Велудетв!е включения въ составъ пофздовъ особыхъ, теперь все болЪе и бол$е вхо- 
дящихъ въ употребленще, вагоновъ ресторановъ прекратились длинные перерывы 
движеня, при проходф скорыми пофздами большихъ разотояв, для обЪда, что 


| 


оФзеБр 


1) Точно также и товарные вагоны съ опредЪленнымъ грузомъ пробЪгаютъ те- 
перь длинныя разстоян1я по различнымъ странамъ. Такъ, напримфръ, между Юхж- 
ной Итамей и С»верной Гермащей ходитъ большое число вагоновъ для фруктовъ 
<ожные фрукты, овощи). Благодаря устройству особыхъ паромовъ и пароходовЪ 
(см. сяЪд. отдЪлъ) для перевозки пофздовъ по водЪ, стало возможнымъ, вагонамъ 
жел. дорогъ датскихъ острововъ приходить въ Германю и на Скандинавск полу- 
островъ, и обратно—нЪмецкимъ загонамъ доходить до Стокгольма и Копенгагена; 
а шведскимъ вагонамъ—отЪ Пронтгейма до Бриндизи, лежашаго далеко на югъ. 
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составляеть эконом!о во времени въ 1/2 часа. На анг йскихь желЪзныхъ 
дорогахъ теперь ходять даже вагоны — буфеты третьяго класса. 

Благодаря всему этому, нЪкоторые англЙеме и американсые поЪзда до- 
стигли очень, большой средней скорости. Поэтому имъ даже народомъ даны 0со- 
бые назваюшя; такъ, напримфръ, скорый поздъ, идупйй изъ Лондона въ 
СатИе, названъ „Рне Нуше Весфбешиап“ („летуз1 шотландецъ“), пофздъ 
большой западной дороги „летучй тголландець“ и т. д. Съ другой -вФороны, 
въ странахъ, ‘отетавшихъ въ сроительномъ искусств, скорость движен!я по- 
Ъзда соотвЪтетвенно меньше. Напримёръ, въ Испани пассажирене по- 
Ъзда съ средней скоростью въ 40 килом. въ часъ называются уже „скорыми 
позздами“. Въ Рос@и „скорые поЗзда“ тоже оставляють желать много 
большаго. Въ среднемъ скорость такихъ пофздовъ достигаеть тамЪъ только 
37 километровъ. Упомянутый на стр. 268 роскошный нпофздъ Сибирекой 
жел. дороги профзжаетъ разстояме въ 8254 килом. отъ Челябинска 
до Иркутека въ 1341/, часа, т. е. въ среднемъ скорость его равна — 
24,2 килом. въ часъ. Нассажиреве обыкновенные пофзда этой дороги идутъ 
со скоростью только 16,4—21,6 килом. въ чаеъ. Сравнивая съ этимъ ро- 
скошные пофзда сфверо-американскихъ жел. дорогь на лиши отъ Нью-ГЮрка 
до Санъ-Франциско, длиною въ 5483 килом., мы видимъ, что у посяёднихъ 
путевая скорость болфе чЪмъ въ 2 раза больше, чБмъ у Сибирекихь, 
несмотря на неблагопраятные подъемы и закругленя пути.—Еели сравнить 
по путеводителямъ скорости различныхъ позздовъ, то самымъ скорымъ 
пофздомъ во веемъ м!1рЪ, окажется пофзяъ, идулий въ Сфверной Аме- 
рикё оть Филадельф1и до берега Атлантическаго океана (АЙавие СИУ). 
Онъ ходить лфтомъ и унотребляеть на пробЪгъ разстоянйя въ 89 килом. 
47—48 минутъ. Средняя путевая скорость этого поЪзда достигаеть 
111 килом. въ часъ, въ то время какъ максимальная скорость хода 
нофзда достигаеть 180 килом. въ чаеъ. У екорыхъ позздовъ нёкоторыхъ 
другихь восточныхъ лин Соединенныхъь Штатовъ скорость, хотя и не такая 
головокружительная, но все-таки весьма значительная. Въ Западныхъ Шта- 
тахъ пофзда ходатъь гораздо медленнЪе, такъ какъ тамъ побужлающая къ 
увеличен!ю скорости нофздовъ конкуреншя не такь сильна. Однако не 
столь важна скорость нфкоторыхъ приспособленныхъ для извЪетныхъ цфлей 
позздовъ, какь средняя скорость движевмя всЪхъ паесажирскихь поЪзловъ 
страны. Въ послёдлнемъ отношенши Ангмя занимаеть первое мфсто; изъ 
европейскихь же желЗзныхъ дорогъ на материкЪ это мЪето приналлежитъ 
прусекимъ правительственнымь дорогамъ, какъ это ясно можно видЪТЬ изъ 
слздующаго отсчета, составленнаго по „Атему г Езепрайпуезеп“ за 1897 г. 
Въ немъ перечислены сначала всБ скорые пофзда за 1896 г., средняя часо- 
вая скорость которыхъ превышала 46 килом., а потомъ 60 килом. ПослЪд- 
ва то цифры и ведутъ главнымъ образомъ къ весьма замфчательнымь вы- 
водамъ. Цифры указывають въ процентахъ количество километровъ, прой- 
денныхъ скорыми нофздами: 


Средняя скорость хода во%зда: 


Страиы. 46 килом. въ 60 килом, въ 

часъ и боле. | часъ и боле. 
АнгИЯ. ОНИ | 98,1 61,5 
Пруемя | 91,2 21,6 
Германия . . 84,1 14,8 
Франщя | 79,3 13,0 
Голландя 94.4 12,3 
Бельгя. . | 67,3 10 
Австро-Венгря. ОИ: 431 6,5 
Южная Германя. . . | 69,5 6,0 
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Обзоръ среднихъ путевыхъ и развиваемыхъ пофзлами скоростей даетъ 
слёдующая сравнительная таблица нЪкоторыхъ самыхъ скорыхъ европей- 
скихь позздовь, составленная по свфдьшямъ имперскаго путеводителя въ 
Германи въ маф 1900 г. 


Время иахо- Средняя. 
. Длина | Жденя по%зда |Число оста-| Путевая | с 
Страны и лини. лини. въ пути, вклю- НОВОКЪ. скорость корость 
чая и остановки килом. въ хода по зда 
р: м: минутахъ. 1 килом. въ ч. 
Франц!я: 
Санъ Пьерръ-Орлеанъ . .. 100,0 67 — 98,5 101,5 
Парижь-Амьенъ . . . . . 131,0 81 — 97,6 99,5 
Парижъ-Калэ 4... 298,0 195 1 91 | 96,1 
Парижъ-Бордо . --... 585,0 402 4 873 | 91,4 
Парижъ-Д. Аврикуръ (Омещ- | 
ехргез8) „с. .- 411,0 347 6 71,0 780 
Англ1я: 
Рег \-А`егаееп . . . . .. 1442 97 — 89,2 91,0 
Пондонъ-оркъ. . о... 302,5 215 — 84,4 85,2 
Лондонъ-Эдинбургь . . . . 636,0 465 — 82.0 — 
Лондонъ-Дувръ. . . ... 122,3 101 — 12,6 74 
Герман!я: 
Берлинъ-Гамбургъ . . .. 2860 | 218 1 78,1 82,1 
Базель-Маннгеймъ . . . . - 269,5 224 4 722 82,0 
Берлинъ-Галле ‚ .. с. - 161,6 126 — 76, 78,2 
Магдебургъ-Берлинъ . . . - 1420 117 2 72,3 18а 
Кёльнъ-Гамбургь . .. . 448,0 408 9 65,9 73,2 
Кёльнъ-Берлинъ (Могвехргезз). 585,3 522 6 67,2 72,1 
Ульмъ-Вальцбургь (Омещех- 
рге8$) 299,6 271 2 66,3 691 
Базель-Страсбургъ-Берлинъ . 908,4 949 34 57,4 69,0 
Берлинъ-Эйдкуненъ (Мог4ех- 
ргезз) еее: 742,0 696 т 63,э 68,5 
Берлинъ-Мюнхенъ (№ота-ЗИ4ех- 
ргезз) ( . . 654,8 625 4 62,8 66» 
Австро-Венгрия: 
Вна-Будапештъ. . . . .. 298 2601 5 63,9 71,5 
ВъЪна-Маренбадъ. .. . .. 425,0 387 5 65,9 60,2 
Воденбахъ-ВЪна. . ..- . 528,0 555 12 57 63,? 
Голланд!я: | 
ЕНззшеел-Вохе!|. .. . о. - 137,3 110 — 747 76,2 
Ольдензааль-Амстердамъ. . . 167,3 171 5 58,7 68,7 
Нимвегенъ-Роттердамъ .. . 122,3 112 1 65,5 76,7 
Бельгия: 
Брюсель-Останде. ... 126 99 — 76,3 77,3 
Брюсель-Гербесталь . : .. 1887 147 2 56,6 60,3 
Брюссель-Люксембургь . .. 226,4 247 4 55,0 59,3 


Какь видно изъ этой таблицы, Франшя въ отношени скорости хода 
повзда занимаеть первое мЪето, за ней слёлуеть Англия; третье мото при- 
надлежитъ Гермаши. Въ прочихъ европейскихъ странахъ ни одинъ по\злъ, 
при пофздкё свыше 100 килом. не доетигаеть въ среднемъ скорости боле 
$0 килом. Если бы на нёмецкихъ дорогахъ не существовало разнообразныхъ 
ограничев!Й относительно наивысшей допускаемой скорости хода поззда, а 
именно, на закруглешяхь и на уклонахъ (см. „Верхнее строене полотна 
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жел. дороги“), то можно было бы значительно умевьшить время нахождевшя по- 
Ъздовъ въ пути. Въ дёйствительноети, при благопрятныхъ условяхъ и въ 
Гермаши можно достигнуть высшаго предфла скорости въ 90 килом. въ Часъ.. 
Въ Ангми и Америкз нЪть никакого подобнаго ограниченя закономъ ско. 
рости позздовъ, а потому тамъ, какъ и во Франшия лучше пользуютея укло- 
нами, и высш предёль скорости хода нькоторыхъ пофздовъ достигает 
120—130 килом. въ часъ. 

Перевозка по желёзнымь дорогамъь багажа въ различныхь странахъ 
производится очень разнообразно и находится въ зависимости какъ отъ вжса 
безплатно перевозимаго багажа пассажировъ, такъ и отъ способа перевозки. 
Въ то время какъ въ Росои багажъ взвЪшиваютъ, наклеиваютъ на него 
ярлыкъ и выдаютъ такъ называемую багажную квитанцию, которая обезие- 
чиваеть выдачу вещей на станши назначейя и потому должна быть 
сохранена, въ Ангуи пассажиръ объ этомъ обязань самъ позаботиться. 
Хотя на багажъ и наклеивають ярлыкъ, но на конечной станщи онъ дол- 
женъ быть принять владёльцемъ въ багажномъ ватгонВ, что, конечно, не до- 
ставляетъ особеннаго удовольствя при путешестви. Въ: Америк» же багажь 
часто и не взвЪшивается, тамъ даже и не существуетъ строгой границы 
безплатно-перевозимаго груза. Пассажиръ при отдач$ багажа получаеть 
жестяную марку, причемъ другая такая. же марка укрфиляется посредетвомъ 
ремней къ грузу. На конечной станши къ услугамъ пассажировъ находятся 
особые агенты общества по перевозк® багажа, которые и заботятся о скорой. 
доставкВ вещей въ отель и т. п. такъ что пассажиръ, оставляя вокзалъ, 
слагаеть съ себя всякое попечене о своемъ грузф. Американское обраще- 
ве съ багажомъ въ видЪ опыта было введено также въ одномъ округ8 
прусекихъ правительетвенныхъ дорогъ. 

Пользован!е различными классами вагоновъ весьма разнообразно. ©л$- 
дуюлий обзоръ, заимствованный изъ „ВаШема 4е БбайзНаие“ за 1899 г., 
даеть наглядное представлеше объ этомъ для шести европейскихь странъ. 


ЖЖ птипити 


Число перевезенныхъ паесажи- Доходь въ %/ къ общему доходу 
07 т й _ 

Страны ровъ В ощему пассажир оть перевозки пассажировъ. 

Т кл. П кл. Ш кл. Т кл. П кл. Ш кл. 

Гермашя ... (. 0,6 10,2 89,2 4,9 26,5 68,2 
Аветр1я. .. . ( 1,2 127 86,1 7,5 27,6 64, э 
Росая . . И 1,4 7 91,5 ’ 62 151 64,1 
Ангмя 3,6 8,1 88,3 12.4 10,6 77,0 
Голландя. .... . 7,0 23,0 70,0 16,6 36,2 47,2 
Франщя. . . и: 8.0 36,0 56,0 21,0 21,0 52,0 


Изъ этой таблицы видно, что больше всего пользуются во вебхъ стра- 
нахъ вагонами П] класса; | классъ въ Росыи находится въ маломъ упо- 
треблеви, во Франши и Голланди, напротивъ, въ значительно большемъ. 
Часть дохода оть существующаго въ сфверной Германи ТГУ класса припи- 
сана въ вышеупомянутомъ обзор къ Ш классу. ДЛоходъ отъ этихь дДвухъ 
классовъ (68,2%/) распредёляется слбдующимъ образомъ: на Г\’ классь при- 
ходится 20,7%/ и на Ш кл.— 47,50/о. 

Для того, чтобы провести точную параллель между вышеприведенными 
цифрами, необходимо знать‘ плату за профздь. Мы ограничимся Гермашей 
и сопоставимъ тепорешнй тарифъ съ тарифомъ 1840 года. Для тогдашней 
Лейпцигъ-Дрезденской жел. дороги существовала слЗдующая илата за про- 
Фздъ въ одинъ конець, выраженная въ маркахъ: 
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1840 годЪъ. 


————————ыыыы—АА——————а———„_ 


Разетоян!е отъ Плата за профзль въ классахь 


Отъ Лейнцига въ -- Лейнцига т | Н | щ 
Ризу. .. 66 килом. |5,40 марокъ | 4.10 марокъ | 2,70 марокъ 
Дрезденъ. .. 115 9,0 | 6,92 „ |450 В 

1900 годъ. 


Прозздная плата за 1 килом., при поЪздЕВ въ одинъ конецъ. 


Баварсвя правительствен- 


Пруесвя правительственныя дороги. ныя дороги. 
Классы вагоновЪъ. 
Классы вагоновъ Примчания. 
т И ш и т п Ш 

ГУ/-го класа 
Въ пасеажирекихъ нЪтЪъ на южно- 

пофздахь..... 8 пфен. 6 п. 4 1%. 2 пф- 8 пф. 53 нф. 3 пф. германекнхъ 
жел. дорогахъ, 
. Въ скорыхь п0%з- | равно какъ ивъ 
дахь.. :.... |9 6,67 „ 457» -— 9,1 „ 64 45 „ | составв — ско- 


рыхь пофздовъ. 


Профздная плата за 1 килом. при по%здкВ въ какой-нибудь конецъ 
и обратно (обратный билетъ). 


Въ пассажирскихъь 
позздахъь..... 133 пф. 8 пф. | 5 инф. 


Въ скорыхь поъз- 
дахьаье.. .. 155 „ 102 „ 75 „ 


Если сравнить тарифъ 1840 года съ теперешнимъ для прусскихъ пас- 
сажирскихъ пофздовЪъ, то замВчается почти полное согласован! ихъ между 
собой. Впрочемъ нужно принять во вниман!е, что тогда деньги пВнились 
больше, и пассажирамь предоставлялось слишкомьъ мало удобствъ. Ёъ тому 
же въ то время и желЪзнодорожныя сношевя были мало развиты, а про- 
должительность нахожден1я пофздовъ въ пути была велика. Такъ, напри- 
мёръ, тогда на Лейпцигъ-Дрезденской жел. дорог$ ежедневно ходило въ 
каждомъ направлеши тодько 2 пассажирскихъ пофзда, причемъ продолжи- 
тольность пофздки равнялась 3/> —4 часамъ, что составляло 283/4—80 кп- 
лометровъ въ часъ; теперь по тому же самому участку проходить въ каж- 
домъ направлени ежедневно около 13 пофздовъ, причемъ позздка продол- 
жается 13/4—8 часа. 

Другимъ яркимъь примфромъ того же рода можетъ служить желЪзная 
дорога отъ Берлина до Ганновера черезъ Магдебургъ. Въ 1846 году по ней 
въ каждомъ направлени ходило 2 поззда, изъ которыхъ самый скорый 
употребляль на пробфгь этого разстоявя 12 часовъ. Въ 1850 году мы уже 
видимь на этомъ участкВ 8 пофзда, причемъ наименьшая продолжитель- 
ность путошеств!я равнялась 10 часамъ. Теперь зд%еь проходять въ каж- 
дую сторону по 10 пофздовъ, и это разстояне можно прожхать въ 41/3 часа; 
при этомъ нужно замфтить, что съ 70 годовъ проложенъ еще второй путь 
между Берлиномь и Ганноверомъ (черезъ Стендаль), по которому ежедневно 
проходять въ каждомъ направлен!и до 12 пофздовъ; наименьшая продолжи- 
тельность пути равна около 3%/„ часовъ. Изъ сказаннаго видно, что дости- 
гнутый въ данномъ дёлВ успбхъ весьма значителенъ. 


Сн®гоочистители (снфгоочистительные плуги) и снфгоразбрасы- 
ваюпйя машины. 
Въ снёжныя зимы желфзныя дороги умфреннаго пояса часто страдають 
отъ снфжныхь заносовъ, & ВЪ высокихъь горахъ _ОТЬ Лавинъ. Огромныя 
24. 


Промышлениость и техника. ТХ. 
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массы снфга отлагаются на пути, особенно въ выемкахъ, На расчистку 
снЪга приходится тратить много времени, труда и денегъ, при чемъ сно- 
шен1я значительно замедляются и даже прекращаются. Не только на 06о- 
бенно богатыхъ снзгомъ участкахъ горныхъ желёзныхъ дорогь (Шотланяя, 
Норвегля, Швейцарйя, Америка) случаются частыя задержки пофздовъ и 
остановки ихъ въ пути но цфлымъь часамъ, но также часто это бываетъь и 
въ холмистой мЪетноети, и даже на ровной степи. 

Въ Росои волфдетве плоской конфигуращя ея поверхности енфжныя 
залежи очень часты и причиняють очень много непр!ятностей и убытковъ. 

Надо сильно заботиться о защит отъ снфжныхь заносовъ тЪхьъ участковъ 
пути, которые особенно подвергаются имъ, устройствомъ различнаго рода кр%н- 
кихъ преградъ отъ енфга, въ вид кустарниковъ, полосъ лЪфса, оставляемыхь 
невырубленными близъ границъ отчужден!я, каменныхъ стЪнъ, земляныхь 
насыпей и переносныхъ крфикихъ щитовъ изъ плетня, шпалъ или толотыхъ до- 
сокъ; принимались также и различныя друпя м5ры для защиты нути. Тамъ, глЪ 
опасались снфжныхъ обваловъ, строили галлереи и крыши, надъ которыми лавины 
могли скатываться, ини возводили крЪфивыя леревянныя и каменныя ст%®ны, 
съ цфлью отклонить направлен!е лавины, угрожающее желЪзной доротг$. 
Сенъ-Готтардекая жел. дорога особенно богата такими галлереями. Еще об- 
ширнЪе представляются прикрытя для зашиты отъ снзга (рис. 84), часто 
болфе километра длиною, на американскихь жел$зныхъ дорогахъ, а именно 
въ Скалистыхъ горахь и въ лежащемъ къ запалу отъ нихъ Селькирк». 

ТПировя полосы высокаго, довольно густого лфеа представляють собой 
вебмь извфетное, очень хорошее средство для защиты отъ онфжныхь лавинъ, 
о чемъ упоминается и въ „ВильгельмВ ТеллЪ“: 


ИА Те Гамшеп ВАЦел 1а155% 
деп Нескеп АП@отЁ ат{ег Штег Газ 
Уетзсвй еф, \уепп 4ег \Уа! @отё офеп п160 
А] ете Гап@ууейг $1еЪ дахезей эбее.* 1) 


Управлен1е Арльбергской жел. дороги сдфлало распоряжеше о посадк»® 
нЪеколькихь тысячь кедровъ (сибирскихь), горныхъ и простыхъ сосенъ на 
возвышающихеся налъ литей склонахъ, находящихся на высот въ 2000 мет- 
ровъ надъ уровнемъ моря; при этомъ м8ета посадокъ сначала были обезопа- 
шены отъ еползая земли и обломковъ скалъ, чтобы такимъ образомъ со- 
здать изъ подросшаго съ теченемъ времени лЪса дЪйствительное средство для 
защиты желззнодорожной лини. Ча высот 1200 метровъ дорога разводитъ 
собственные питомники, изъ которыхъ и берутъ саженцы. 

Самымъ простымъ и обыкновеннымъ средотвомъ для устраненя енвга 
является снзгоочиститель. Онь предетавляетъ изъ себя большой плужникъ 
(лемехъ), въ родВ пахатнаго плуга, изъ дерева съ желфзной оковкой или 
лучше всего изъ жел$за, который и помфщается впереди паровоза; при боль- 
шихъ размЗрахъ онъ помфщается на нЗеколькихъ колесахъ и подталкивается 
вперелъ наровозомъ. При желёзной дорог въ одинъ путь плужникьъ устро- 
енъ съ симметрично расположенной средней осью, такъ что енфгь разбра- 
сывается въ 06% стороны. При жел зной дорог въ два пути онъ устроенъ 
такъ, что можеть дЪйствовать только съ одной стороны, такъ что енЪгЪ 
отбрасываетея только въ одну сторону. 

Но очистители могутъ удалять только рыхлый снЪфгъ, и притомъ слой 
не особенно большой толщины. Мри боле сильномъ залеган!и его, а также 
при очень плотномъ и промерзшемъ сиЪгВ они мало пригодны и даже чаето 
бываютъ причиной схода съ рельеовъ всего поззда. Въ такомъ случа для 


1) „Лавины давнымъ-давно засыпали бы своей тяжестью мЪетечко Альтдорфъ, 
если бы стоящ тамъ наверху лВеъ не представлялъ бы изъ себя заставы для 
нихъ“. 
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335. Цевтрофуга для сн®га, по Тез, 
Построена на фабрикЪ паронововъ Неозсве] п сына въ Казае Г. 


‹истии рельсов приходится примфнять большую партию рабочихъ, нани- 
иаемыхъ въ сосфдиихъ деревняхъ. Но это очень дорого стоить ') и требуетъ 
много времени, такъ что 
(внжене  пофздовъ при 
томЪ значительно задер- 
ьиварРтся, 

Поэтому повсюду про- 

'зводилиеь различные опы- 

и испытаня надъ сенЪго- 
очистительными машинами, 
Въ 1884 году американецу 
И’улль построилъ первую 
подобную машину, которую 
ат мъ Лесли существенно 
видоизмфниль и улучшилъ. 
Известна она подъ именемъ 
вращательной снфгораз- 
брасывающей машины 
Лесли (рис. 335). Въ суще- 
ственныхъ своихъ чертах 
она состоитъ изъ паровой 
машины съ котломъ, распо- 
ложенныхъ ВЪ подвижномъ 
вагонф, и изъ 8-хъ-метро- 
ваго вращающагося боль- 
шого кодеса съ лопатками, х 
Находящагося съ передней 336 Колесо центрофуси Гез11е 


1} На Арльбергской дорог была занята расчисткой сифга пария рабочихъ въ 
1200 чел. Согласно „Сешта! ай г Вапуегуа 08” за 1599 г. на ручную расзчистку 
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стороны этого вагона. Это колесо (рис. 836) снабжено 10-ыю желЪзными 
воронкообразными гильзами съ широкими во всю длину вырфзами, для 
того, чтобы, при вращеши колеса, остря гильзъ дфйствовали какъ нолби, 
Эти лезыя могутъ автоматически переставляться, смотря по направленйю 
вращешя. При переднемь ходф машины они отдфляють въ снфжной 
масс слои, проталкивающйеся во внутренность воронокъь и разбрасы- 
ваемые въ стороны силой колеса вдоль желфзнаго желоба. Снго- 
разбрасывающия машины подталкиваются однимъь или двумя паровозами, 
Въ переднемъ помфщени, снабженномъ окнами, сидитъ машинисть, который 
приводитъ въ дйетв!е колесо, измфняеть направленю его врашеня и умень- 


357. Паровой сяъгоочиститель (въ вид® тюрбиннаго колеса) бота для вене ерскихъ 
прапительственныхь желфоныхь дорогъ 


шаетъ или увеличивает число поворотовъ его, доводимое до 125 въ минуту, 
смотря по состоявю снфга. Онъ также долженъ подавать необходимые сиг- 
налы паровозному машиниету, съ цфлью болфе скораго или медленнаго дви- 
жешя виередъ. Машина разбрасываеть снфгь на 20 метровъ въ высоту и 
на разстояше 100 метровъ. Работа ея представляеть въ высшей степени 
интересную картину: густые влубы дыма, смфшанные съ мятымъ паромъ, 
среди сильнаго стука и шума, вылетаютъ изъ различныхь дымовыхъ трубу, 
предохранительные клапаны со свистомъ выпускаютъ паръ, раздаются сиг- 
нальные свистки; и высоко дугообразно летятъ снфговыя массы. Эта разбра- 
сывающая машина можетъ откидывать массу только-что выпавшаго сн®га 
высотой до трехъ метровъ при скорости движен!я 10 кнлом. въ чаеъ; при 
вр8ико промерзшемь снЪгф требуется гораздо больше времени для выпол- 
невя этой операши. 


отъ сифга пути, длиною только въ 34 килом. въ Тюрингенскомъ лЪсЪ, въ среднемъ 
ежегодный расходъ составлялъ 12.403 марки, т. е. 1 килом.—около 365 марокъ. Эта 
цифра со введешемъ сыЪъгоочистителей, понизилась до 7503 марокъ, т, е. до 220 мар. 
на 1 километръ пути. 
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Въ Европ тоже часто примфняютея машины Лесли. Такъ, напримЪръ, 
на Прусскихъ правительственвыхъ дорогахъ, он примфняются для очистки 
оть снфга сильно страдающихь отъ заносовъ ли въ Тюрингенскомъ лЬсъ; 
введены онф и на Сенъ-Готтардской дорогф. До настоящаго времени по- 
строено около 100 штукъ разбрасывателей Лесли, большая часть которыхъ 
употребляется на особенно страдающихъ отъ заносовт, с%веро-амернканскихь 
желзнодорожныхь лишяхъ. Примфняемыя въ Швейцари и Гермаюи ма- 
шины построены фирмой „Геншель и сынъ“ въ Кассель (пбна каждой 
50.000 марокъ). 

Такъ какъ длинные ножи могуть легко испортиться отъ сильно про- 
мерзшаго сн5га, а главнымъ образомъ оть могущихъ попасться камней, и 


838. Сибгоочиститель по время работы. 


влен!я разбрасывателя, то вагонная фабрика въ Герлиць въ 18989 г. построила 
другой болфе крёпыйЙ разбрасыватель, изображенный на рис. 337. Въ немъ 
вмЪето воронокъ имфется 12 плоскихъ широкихъ лопастей, расположенныхъ 
радлально къ оси вращеня колеса машины, снабженаго „рзавкомъ“. Паръ 
машин въ 700 лошадиныхъ силъ доставаяеть подталкиваюцщий паровозъ, 
съ которымъ разбрасыватель соединенъ посредствомъ мФдной трубки, спи- 
ральной для того, чтобы сдфлать безвредными взаимныя отклоненя подвиж- 
ного состава (особенно на закруглешяхъ пути) для паропровода. Колесо 
вращается только по одному направлению (140 оборотовъ въ минуту), но 
зато оно обладаетъ запирающимися верхнимъ и нижнимъ выбрасывающимъ 
отверстями, вслёдетве чего одно—разбрасываеть снфгъ вираво, а другое — 
влЪво, если они открыты. ‘Такого устройства разбрасыватели сифга прим$- 
нены на венгерскихъ правительственныхт, желфзныхь дорогахъ. Опыты, про- 
изведенные на военной дорог у Цоссена, зимою 1895—96 гг., дали вполн® 
удовлетворительные результаты. Колесо при быстромъ вращении безопаено 
и непрерывно производило очитку высокаго затвердфвшаго снЪфжнаго вала. 
Снфговая масса, разбрасываемая въ высоту на 30 метровъ, взрывалась какл, 
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бы отъ дЬйствя гигантскаго артиллер!скаго снаряда. На рис. ‘838 предста- 
вленъ снфтоочиетитель въ работф. 

Въ Америкь вышеупомянутый инженеръь Жуаль изобрфлъ еще другой 
часто употребляемый видъ разбрасывателя. У послфдиняго (рие. 389) вра- 
щается конусообразный тигантек винтъ, или спираль, длиною въ 4 метра, 
причемъ винтовая нарфзка винта разбиваеть снёгь и поднимаетъ его въ 
заднюю часть машины, откуда онъ и разбрасывается. Этотъ винть дЬлаеть 
300 оборотовъ въ минуту. 

Кромф вышеупомянутыхь трехъ системъ, существуютъь еще и друйя 
енфгоочистительныя машины, напримфръ, системы Паулички (1590 г.) и др., 
но он менфе распространены, 


$39. Снфгоочнетитель Жуллая, 


ЖелЪзнодорожные паромы (переправы для по№здовЪ). 


Если желфзнодорожная линыя, оканчивающаяея у р6ки, озера или мор- 
ского залива, должна быть продолжена и на другомъ берегу, и въ то же время 
желають воспользоваться однимъ и тёмъ-же подвижнымъ составомъ, не прокла- 
дывая рельсовъ по мосту, то приходится примфнать для переправы пофздовъ 
особые паромы (’Тга]ек). Палуба парома снабжена для этой ифли 2—4 пу- 
тями, рже только однимъ (Рейнъ, Рюгенъ), и самъ паромъ обыкновенно при- 
водится въ движене гребнымъ колесомъ нли винтомъ, приводимыми въ дЪйстве 
силой пара. Въ Европ и Америкь подобныхъ паромовъ имфетея много. 

На обБихъ пристаняхь приходится устраивать особыя приспособленя 
для того, чтобы измфнеше уровня воды не могло дурно влйять на переправу 
паровоза и вагоновъ съ суши на паромъ; для этой пали было введено въ 
употреблен!е много различныхъ средетвъ. 

Первое состояло въ измфненш глубины погружена парома посред- 
ствомъ увеличеня или уменьшен водлного балласта въ корпусф корабля, 
Оно примфнено на БалтШекомъ морЪ у переправы Отральзундъ-Рюгенъ, на 
Коистанцекомъ озерь—между Линдау и Романегорномъ *). Кром того, упо- 


1) Переправа товарныхъ вагоновъ черезъ Ковстанцское озеро, окруженное со 
веъхъ сторонъ желЪзными дорогами (рис. 31), производится для сокращеня пути и 
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требляются на пристаняхъ нерфдко и рычажные подъемные мосты, какъ, на- 
примфръ, при паромахъ датекихъ дорогъ черезъ Зундъ, Большой и Малый 
Бельть, равно какъ и при переправ черезъ проливъ у Санъ-Франциско. 
Въ третьихъ, —примфнялись наклонныя плоскости, образуюция переходь отъ 
постоянныхь путей кь путямъ, уложеннымъ на паромЪ, какъ, напримфръ, 
при переправ черезъ Рейнъ у Бонна, Гритгаузена и др., а раньше также 
при паромахъ, замфненныхъ теперь постоянными мостами, черезъ Эльбу 
Гонсторфа, черезь РЫВ оЁ Кор у Стащог’а, черезь Тау-у Оипдее. Въу 
четвертыхъ, —примфняется отвфеный подъемъ подвижного желфзнодорожнаго 
состава или посредетвомъ гидравлическихь крановъ, какъ, наприм%ръ, при 
переправЪ черезъ Рейнъ (Рурортъ-Гомбергъ), или паровыхъ крановъ, какъ, 
напримфръ, на рЪкЪ св. Лаврентя (Ввебекъ) (рис. 340), а позже также и на 
Рейн$ между Майнцемъ и Кастелемъ. 


340. Переправа жел знодорожныхъ вароновъ на рЁкЁ Св. Лаврент!я. 
(Кранъ приводится въ движене посредствомъ зубчатой рейки и зубчатаго 
колеса Й и передвигается по рельсамъ). 


Скорость хода паромовъ весьма различна и достигаетъ на рёкахь 6—10 
килом. въ чаеъ, на озерахъ и морекихъ проливахь 25 килом. въ часъ (у 
Стральзундъ-Рюгена =15 килом. въ часъ, на Бельтф = 24 килом. въ часъ). 
Самыми продолжительными являются переправы черезъ озеро Мичиганъ въ 
СЪвервой Америкф, при чемъ на лини Егак®юг-Мепотопее приходится про- 
Ъхать до 150 килом., а на лиши МИумааКее-Стапа Нахеп до 185 килом. 
Паромъ при переправ нофзда Сибирской жел. дороги черезъ Байкальское 
озеро прозжаеть 64 килом. Велфдетв!е частыхъ и довольно сильныхь вол- 
нешй, а также замерзатя озера эти паромы строятся особенно мощными и 
Въ то же время въ вид ледоколовъ (стр. 877). Такого же устройства и но- 
вые паромы на Волгф (у Саратова), при переправ черезъ рёку Детруа 
ит. д. 

На паром переправляются или отдфльные желЪфзнодорожные вагоны, 
или пзлые пофзда. Послднее примфняется въ елучаЪ, осли нужно избфгнуть 
перегрузки товаровъ и пересадки пассажировъ, съ цзлью выигрыша времени, 
особенно если эта переправа лежитъь въ началё или въ кониЬ пути. 


Самые первые паромы были устроены на восточномъ берегу Ангии на 
ЫМд 
для избъжаня, при проззд$ въ Швейцарию, проззда по австр@ской области и сопря- 
женнаго съ этимъ двухкратнаго взимания пошлины. Паромъ поднимаетъ 16 товар- 
ныхь вагоновъ и тащитъ обыкновенно на буксир» еще два меньшихъ судна съ 8-ью 
вагонами въ каждомъ. Такимъ образомъ за одинъ разъ переправляется черезъ озеро 
32 вагона, Пассажиры же переправляются на шести колесныхъ пароходахъ. 
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желфзной дорогь отъ Эдинбурга до Опп4ее. Вблизи перваго города была 
устроена переправа между Стат(ов’омъ и Вигоыапомъ черезь Фортеюй 
проливъ, шириною въ 8,8 килом., & вблизи послЬдняго черезъ устье рЪки 
Гау, шириною въ 1,4 килом. Грантонск! паромъ былъ уже устроенъ въ 
1851 году, а при Пипдее—въ 1852 г. Но оба они служили для переправы 
только товарныхъ вагоновъ, пассажиры же обыкновенно перефзжали на па- 
роходЪ. Первымъ судномъ для перевозки пофздовъ черезъ Фортсый проливъ 
былъ „Леваеанъ“, построенный Марег’омь въ Глазго. Онъ могь на своихъ 
палубныхъ трехъ путяхъ вмфотить 80 вагоновъ и могъ сдБлать въ день 
8—10 рейсовъ, профзжая проливъ въ 26 минутъ. Оба парома въ 1892 году 
были устранены волфдетв!е постройки мостовъ черезь Тау и Ки оЁ Кон 
(см. рис, 75). Въ Гермаши первый паромъ быль построенъ въ 1856 году, 
& именно для переправы черезъ Рейнъ между Рурортомъ и Гомбергомъ. 
Онъ считался образцомъь въ своемъ род до постройки на его мЪфето въ 
1885 году постояннаго желфзнодорожнаго моста у Рейнгаузена. Въ 50-ыхъ 
тодахь было также построено американское перевозочное судно „Мери- 
лендъ“ для переправы черезъ рёку ЭЗиздиеваппа у Науге де Стасе. Оно могло 
пометить на своихъ двухъ путяхъ 14 товарныхъ вагоновь и до сихъ поръ 
еще находится въ употреблени на Еазё В уег. Въ свое время оно счита- 
лось выдающимся техническимъ сооружешемъ, при чемъ на его капитан- 
скомъ мостик имфлась слфдующая надлись: „Работа 1000 человфкл, въ те- 
чеше 3-хъ лфтъ“. 

Самымъ большимь считается желфзнодорожный паромъ „Зо|апо“ 
построенный въ 1887 году для переправы пофздовь Центральной Тихооке- 
анской жел. дороги у Санъ-Франциско. Онъ перефзжаеть здЪеь морской 
рукавъ, шириною въ 1600 метр. и можеть поднять на своихъ четырехъ пу- 
тяхь весь пофздъ, состояний изъ паровоза съ тендеромъ и 24 пассажир- 
скихъ или 48 товарныхъ вагоновь—при томъ длинныхъ и съ поворотными 
телфжуами. Паровозъ пофзда въфзжаеть на корабль съ одной частью ваго- 
новъ, тогда какъ другую часть доставляеть маневренный паровозъ. Посл$д- 
и также переправляется и на другомъ берегу помогаетъь снова составить 
пофздъ. Продолжительность переправы, включая сюда естественное тихое 
отчаливане и причаливан!е парома, равна 10 минутамъ, при чемъ макси- 
мальная скорость составляеть около р метра въ секунду. Корпусъ корабля 
имБегь въ длину 129 метровь и въ ширину—выше колеснаго кожуха — 
85,2 метра. Каждое изъ обоихъ гребныхъ колесъ, расположенныхъ одно 
противъ другого и имфющихъ въ высоту 91/8 метр. & въ ширину 5,3 метра, 
приводится въ движеше помощью стоячей балансирной паровой машины 
въ 750 лош. силь (О на рис. 341), обыкновенно употребляющейся на аме- 
риканскихъ рёчныхь пароходахъ. Для образовавя пара служать 8 котловъ, 
каждый съ поверхностью нагрфва, равной 228 кв. метрамъ. Большая дви“ 
жущая сила нужна потому, что въ пролив (Коркинецъ) скорость теченшя 
воды иногда достигаетъ 31/2 метровъ въ секунду. Въ видЪ сравненя можно 
указать здфсь на Бингерлохъ, гдЪ, какъ извфстно, необыкновенио затруд- 
няется судоходство по Рейну, благодаря, тому, что тамъ еще и теперь, даже 
послЪ урегулированя русла, скорость теченая достигаеть приблизительно 
3 метр. въ секунду. 

Управлеше этимъ большимъ паромомъ, называемымъ „50]а10“,  про- 
изводится съ помощью 4-хъ рулей, имВющихся на каждомъ кони и приво- 
димыхъ въ движене рукой и гидравлическимъ способомъ, а также приведе- 
немъ въ дЬйстве гребныхъ колесъ поодиночкЪ. Осадка судна измфняется 
отъ И м. (безъ груза) до 2 метровъ (съ грузомъ). Экипажъ его состоитъ 
изъ 32 человфкъ. (Суднс производить гравд1озное впечатльне. На рис. 
341—343 предетавлено его устройство въ значительно уменьшенномъ масштаб. 
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Рейнъ въ прежне годы былъ особенно богать паромами. Послфди!е 
находились въ Рейнгаузен®, у Рурорта, въ Гритгаузен®, у Бонна и Бингер- 
брюка. Первые два, подобно многимъ другимъ паромамъ, были замфнены по- 
стоянными желзнодорожными мостами. Эти Рейнске паромы устроены 0со- 
бымъ образомь. Они переправляются черезь Рейнъ, скорость течешя кото- 
раго въ среднемъ равняется 11/. метрамь въ секунду, а иногда достигаеть 
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342 Горизонтальная проекщ1я парохода и рычажнаго подъемнаго моста. 


и 2-хъь метровъ, перпендикулярно 
Бъ течентю; обыкновенно переправ- 
ляются нфеколько паромовъ рядомъ. 
Каждый паромъ имфеть въ длину 
50 метровъ и одинъ путь, на кото- 
ромъ помфщается до 5 вагоновъ. 
На палубЪ находится машина Въ 
25 лош. силъ, приводящая въ дви- 
жене роликъь для канатной пере- 
дачи; при помощи его и второго 
ролика паромъ переправляется черезъ 
р$ку по натянутому проволочному 


й 


833. Поперечный разр%зъ парома 


канату, подобно буксирному судну он ‘натуральный величины, 
— ь а о1апо - ы 
или ЦВиному пароходу. Каждый о В ВНИ а ег. а. об. 10. 


паромъ, кром того, соединенъ 

съ проволочнымъ канатомъ, толщиною въ 61/. сантим., удерживаемымъ на бере- 
тахъ въ натянутомъ состояни помощью противовсовъ въ 15.000 килом. Такъ 
какъ уровень воды измфняется приблизительно до 8 метровъ, то на берегу 
сдфланы длинныя выемки въ видЪ наклонныхъ плоскостей, на которыхъ по 
нормальной колеь движется клинообразная передвижная платформа, обра- 
зующая переходъ отъ постоянныхъ путей къ путямъ, уложеннымъ на па- 
ром. Переправа желБзнодорожныхъ вагоновъ съ суши на паромъ совер- 
шается помощью паровозовъ. (На другихъ паромахъ употребляють для этого 
неподвижную паровую машину съ барабаномъ и съ проволочнымъ канатомъ,). 
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Число паромовъ находится въ зависимости отъ размфровъ движен!я. У Рейн- 
гаузена ихъ имфется 5, при чемъ каждый обошелся приблизительно въ 
200.000 марокъ. Они пересфкають въ 6 минуть р$ку, имфющую въ данномъ 
мЪстф ширину въ 6000 метровъ. На паром между Бонномъ и Оберкассе- 
лемъ перевозятся также и пассажирсюме вагоны. 

Самымъ замфчательнымь паромомь новЪйшаго тина является паромъ, пе- 
реправляюций пофзда черезъ Байкальское озеро. Какъ уже выше было упо- 
мянуто, онъ построенъ въ видЪ ледокола, почему онъ очень силенъ и иметь 
большую остойчивость. Три его паровыхъ машины всё вмфетф развиваютъ 
не мене 4000 лошад. силъ, а потому обладаютъ самой большой произво- 
дительной силой, какая только до сихъ поръ была развита перевозочными 
судами. ДвЪ машины приводять въ движен!е два заднихь винта, располо- 
женныхъ на гакборт® (кормЪ), а третья— передн! винть—на носу. Этотъ 
носовой винтъ облегчаеть разламыване крфикаго льда. Къ этому уетрой- 
ству случайно пришли въ срединЪ 80-хъ годовъ. Однажды одному амери- 
канскому ледорфзу пришлось выйти изъ замерзшей гавани. Онъ долженъ 
быль идти заднимъ ходомъ, и при этомъ оказалось, что такимъ образомъ 
ояъ легче разр%залъ ледяной покровъ, чфмъ прежде, при переднемъ ходф. 
Съ т5хъ поръ, у большихъ ледорфзовь начали строить также и носовой 
винть. Байкальск Й ледоколь иметь въ длину 88 метровъ. въ ширину 17 
метровъ, водоизмфщене его равно 4200 тоннамъ, а на палубф помфщается 
три пути. Чтобы желёзнодорожные вагоны во время перефзда, по часто до- 
вольно бурному озеру, не качались, путевая палуба снабжена крытымъ на- 
вфеомъ, подъ которымъ находятся и помфщеня для пассажировъ. Паромъ 
былъ построенъ въ НьюкастлЪ Армстронгомъ, въ разобранномъ видф пере- 
правленъ въ Петербургъ, а оттуда уже былъ отправленъ къ мЪету своего 
нёзначен!я,‚ за 6000 килом., частью по желзной дорог, частью на саняхъ. 
Перевозка его представляла большия трудности, такъ какъ нЪкоторыя желвз- 
ныя части, въ томъ чиелф 15 большихь паровыхъ котловъ, были весьма, 
большихъ размфровъ и тяжелы. 27 января 1900 года ледоколъ совершилъ 
первую пробную пофздку по озеру. Въ течеше 12 часовъ онъ сдфлалъ 
2Х 64 == 128 километр., проломавъ ледяной покровъ, толщиною въ 80 сантим. 
Съ открымемъ навигащи по Амуру, онъ сталь нести правильную службу. 
Сибирская жел. дорога въ то время была доведена уже до Стр$тенска (въ 
апрфлЪ 1900 г.). Отсюда до Хабаровска сообщене предполагалось па паро- 
ходё по Шилкё и Амуру, а затьмъ 764 килом. по Уссур ской дорог, 
вплоть до Владивостока. На постройку этой желфзной дороги-—длиною, безъ 
боковыхъ отвфтвленй, въ 6709 килом.--самой длинной изъ вефхъ существу- 
ющихъ лин, расходы опредфлены были приблизительно въ 370 милмоновъ 
марокъ, но очень значительно превзошли эту цифру. Дорога эта предета- 
вляетъ с0б0й въ высшей степени важную въ стратегическомъь отношеши 
лиНю для Росии, для Ази же она будеть служить важнымъ культур- 
нымъ факторомъ и создасть большое облегчене для пассажирскаго движе- 
мя между странами, расположенными у береговь Японскаго моря и Атлан- 
тическаго океана. За время войны съ Япошей Сибирская дорога приведена 
въ нормальный нилъ. 

Выфето паромовъ, въ Герман!и въ двухъ мёстахъ ввели плашкоутные 
(понтонные) мосты, а именно, въ Баден у Максат и Ншейера. Жельзно- 
дорожная ливя здЗсь покоится на плашкоутахъ (понтонахъ), при чемъ изм%- 
нене ихъ положешя, находящагося въ зависимости отъ уровня воды, урав- 
нивается на обоихъ берегахъ помощью подвижныхъ, длиною въ 85 метровъ, 
соединительныхъ мостовъ, которые могутъ устанавливаться выше и ниже. 

Средняя часть моста приподнимается для пропуска судовъ, какъ это 
имфеть мфето на обыкновенныхь плашкоутныхь мостахъ (Кельнъ). При 
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проходф пофзда такой мость очень сильно шатается, велфдетве чего пофздъ 
долженъ двигаться очень медленно. При ледоход и очень высокой водь 
ими вообще нельзя пользоваться. Моэтому понтонные мосты по производи- 
тельности уступають сильнымъ паромамъ, но устройство ихъ зато дешевае. 


Спещальныя желЪзныя дороги. 
'Канатно-проволочныя жел%зныя дороги. 1) 


Ее до введеня паровозовъ во многихъ странахъ существовали канат- 
ныя жел. дороги. Онф служили для преодолфн!я крутыхъ подъемовъ. Болфе 
старое устройство предетавляютъ еще и теперь употребительные бремеберги, 
какъ, напримфръ, при разработкЪ рудниковъ, проведеши туннелей, въ камено- 
домняхъ й пр. Благодаря собственному вЪеу, нагруженные вагоны, спуска- 
юццеся по канату внизъ, тянуть кверху по параллельному пути пустые 
вагоны, привъшенные къ другому концу каната. Находяпйся на верхнемъ 
кони наклонной плоскости роликъ канатной передачи, вокругъь котораго 
движется канать, снабженъ тормазомъ, такъ что излишекъ движущей силы 
можно уничтожить торможешемъ. 

Съ распространенемь Уаттовскихъ паровыхъ машинъ, постарались . при- 
мфнить ихъ къ канатнымь роликамъ для того, чтобы не быть въ зави- 
снмости отъ вфеа спускающагося вагона и имфть возможноеть также под- 
нихать вверхъ и груженые вагоны, когда пустые шли внизъ. Тавя канатныя 
передачи получили особенное распроетранеше въ Англии, тд ихъ было во 
время открыя Ливерпуль-Манчестерской жел. дороги около 100 (см. также 
стр. 226) Он были предшественницами горныхъ и городскихъ канатныхь жел. 
дорогъ, получившихь большое распроетранеше, начиная съ. 60-хъ годовъ. 
Эти дороги, употреблявнияся сначала для м%Фетнаго транспорта грузовъ, были 
примфнены затЪмъ и для сквозного товарнаго и пассажирскаго движены. 
Он часто представляли изъ себя звено въ общей цбии желЪфзнодорожныхъ 
лин, построенныхь въ вид% обыкновенныхъ дорогь тревя, благодаря чему 
стало возможнымъ преодолфвать значительно больше полъемы. 

Сначала канатъ приготовляется изъ леньки, а затмъ-его стали дЪлать 
изъ проволоки. Наклонная плоскость близъ Аахена имфла въ длину 2, 1 килом., 
причемъ оуклонъ равнялся приблизительно 26 °/ос (1:38). Паровая машина 
здесь дЪйствовала до конца. 40-ыхъ годовъ. 

Послф введеня болфе сильныхъ паровозовъ перешли, конечно, къ болБе 
дешевому способу передвижешя посредетвомъ силы тяжести. Паровыя маши- 
ны были уничтожены и на каждомъ концф каната были укрфплены паровозы 
со своими пофздами. Въ то время, какъ одинъ пофздъь съ локомотивомъ 
спускалея по канату внизъ, другой поднимался вверхъ. Эти канатныя дороги 
позже были перестроены большею частью въ обыкновенныя дороги треня. 
Изъ немногихъ сохранившихся въ настоящее время подобныхъ канатныхъ. 
дорогь въ Гермаши имфется лишь одна на лини Дюссельдорфъ—Эльбер- 
фельдъ. между станшями Эркратъ и Гохдаль. На этомъ участкЁ, длиной 
2,4 килом., съ уклономъ въ 33 №3 °/ю были проложены три пути. Пофзда 
при спускв внизъ шли по одному изъ нихъ безъ помощи каната, такъ какъ у 
нихъ сила торможеня увеличивалась благодаря присутетвйю особыхъ тяже- 
лыхъ Тормазныхъ вагоновъ. Оба другихъ пути были предназначены для 
подъема пофздовъ въ гору. Лвижене совершается такимъ образомъ, что 
прикрфиленный къ канату поЪздъ тянется однимъ паровозомъ, тогда какъ 


1) Воздушныя канатныя дороги, которыя часто употребляются въ промышлен- 
ности и при земляныхъ работахъ, а именно для перевозки угля, руды, камней, земли 
и. т. д. здЪеь раземотрЪны не будутъ. 
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второй подталкиваетъ его сзади; одновременно же съ этимъ тремй паровозъ, 
прикр8пленный къ другому концу каната, переброшеннаго черезь неревод- 
ный шкивъ, спускается внизъ. Вышеупомянутый подталкивающ паровозъ 
поднимался на верхнюю площадку и затёмъ спускался внизъ по канату, что- 
бы снова помочь другому пофзду поднятся на вверхъ. 

Первыя желфзныя дороги, бывийя въ Лондон$ вь че рт$ города, тоже поль- 
зовались канатной передачей. Конечно, уклонъ ихъ при этомъ не игралъ 
роли; примБнене канатной тяги вызвано было завономъ, по которому поззда 
внутри города не должны были дымить. Съ такой же тягой была, напри- 
мфръ, построена Блэквалльская желфзная дорога оть Гринвича въ Лондонъ, 
сооруженная въ 1840 году подъ руководетвомъ Стефенеона на каменномъ 
вадукЬ, длиною 6 километровъ. ЗдЬеь въ первый разъ быль примфненъ 
остроумный сцфиной приборъ для приц$ики вагоновъ къ безконечному канату 
и для ихъ расцфиленля. Но съ развийемъ желфзнодорожныхъь сношевй въ 
этомъ громадномъ город канатная передача исчезла и ея мфето заняла 
паровозная тяга. Ихъ можно считать предшественниками теперешнихь „ка- 
бельныхъ жел. дорогъ“, какъ были названы лиши съ безконечнымъ канатомъ 
въ отлиЧе оть вышеупомянутыхь канатныхъ дорогь съ открытымъ канатомъ, 
или просто „канатныхъ дорогъ“. 

'Первое предложене о введен безконечнаго каната для желфзнодорож- 
ной цфли было сдфлано ВЪнекимъ професеоромъь Пуркинье, который хотВлъ 
ввести желЪзныя дороги съ лошадиной тягой (по „РтесВЫ$ Табтфйсвег 4ез 
роубесвтизевен зи з хм М 7еп“ за 1825 г.). Больше подъемы должны 
были преодолватьея съ помощью канатной тяги, при чемъ канатъ долженъ 
былъ быть сомкнуть, слФдовательно безконеченъ, и двигаться на обфихъ ко- 
нечныхь станщяхъ вокругь шкива. Нижн@ шкивъь должень быль при- 
водиться въ движеве посредетвомъ коннаго привода — еще и теперь чаето 
употребляемой машины для мускульной силы, и притомъ, тзми же самыми 
лошадьми, которые тянули грузъ на наклонной плоскости. Такимъ образомъ 
лошади поднимали вверхь груженые вагоны, спускались свободно сами внизъ 
и снова продолжали евой путь по наклонной плоскости. Первое практичес- 
кое прим$неше безконечнаго каната для желЪзнодорожной цЪли было сдЪлано 
ВвЪ Англии. 

Въ измвненномъь вид. кабельныя . желфзныя дороги съ 70-хь годовъ 
были введены въ американскихь и нЪкоторыхъ англШекихь городахъ. 
По временамъ онф также прокладывались и въ холмистыхъ мЪотностяхь 
(Пирмонтская горная жел. дорога, 1897 г). Но въ посл?днее время онф были 
въ значительной степени вытеснены электрическими жел. дорогами. Въ сильно 
холмистыхъ городахъ, впрочемъ, онё еще и теперь остаются побфдителями, 
какъ, напримЪръ, въ Санъ-Франциско, гдф подъемы’ доходять до 280 0/, и 
Портландь, съ подъемами, достигающими 300 0/00. 

Въ Санъ-Франциско безконечный канатъ, поддерживаемый и направляемый 
шкивами, пробЪгаеть по двумъ параллельнымъ, проложеннымъ въ самомъ про$зд- 
номъ нути яйцеобразнымъ каналамъ, едЪланнымъ изъ бетона, при чемъ черезъ каж- 
дые 12 метра положены еще и жельзныя трубы. Ваверху эти каналы имфоть вырЪзъ 
шириною въ 2 сантим, черезъ который выступаютъ находяц!еея у вагонныхъ 
телЬжекъ есцфивые приборы, щеки которыхъ придавлизаются къ канату съ помо- 
що рычага или давлешемъ винта. Канатъ этотъ нЪеколько разъ навернутъь на 
два расположенныхъ одинъ за другимъ барабана, которые безпрерывно во все 
время работы приводятея во вращеше паровой машиной; автоматическое натяжное 
приспособлеше все время держить канатъ туго натянутымъ, такъ что измънене 
длины его, происходящее отъ теплоты или отъ механическаго растягиваня нисколь- 
ко не вщяетъ на его натяжене. Первая канатная дорога въ Санъ-Франциско 
была построена въ 1873 году На! Чеемъ. Съ твхь.поръ существуетъ тамъ 
6 кабельпыхь обществъ, которыя имфють въ своихъ рукахь сть желфзныхЪъ 
дорогъь длиною около 70 килом., съ общимъ. протяжешемъ канатовъ прибли- 
зительно въ 160 килом. (включая сюда провода на станцщи, гдЪ добывается необ- 


ЕМУ ЕЛЬ 


льпа у Лаутербрюнент. 
0810 въ Цюрих 


Желавая дорога Грюзч 
Чо свимку общества „ 
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ходимая эперйя, достигающая въ общемтъ около 3000 лош. силъ, и къ вагоннымь 
паркаму, ). Наибольшая длина каната достигаетъ 81 килом., вБсъ этого гиганта 
ровенъ 31. 500 килом. При длинвыхъ разстояшяхъ пользуются многими другъ 
за длругомъ расположенными кабелями, приводимыми въ дЪйстве различными 
силовыми станщями. Вагоны, будучи разобщены съ кабелемъ на кониЪ 1-го кавата, 
по иперщи перебъгаютъ на 2-ой канатъ, н адЪсь спова происходитъ ецилеше 
ихъ съ послълднимъ. Сцьика и расифика выполняются скоро и легко. Скорость 
поЪзда достигаетъ 10 килом. въ часъ. и болЪе. ЦКанатъ можеть работать въ течь 
не 9—12 мьсяцевъ. Расходы по устройству довольно значительны и въ средиемъ 
составляютъ около 130. 000 марокъ на 1 килом. пути. Устройство электрическихъь 
трамваевтъ, съ, надземными проводами обходится значительно дешевле, а ремонть 
ихъ также проще; поэтому кабельвыя желЪзныя дороги и были вытФснепы изъ 
большинства городовъ. 


345. Б!алукъ Грютчальпской жел%зн. дороги у Лаутербрунень 
По снимку общество „Роя въ Пюрих% 


Вь 60-хъ годахъ инженеръ Агуд1о много поработалъ надъ тЬмъ, чтобы 
ввести въ употреблене названную его именемъ иаклонную плоскость, обелу- 
живаемую канатами. На дорогахъ этой системы безконечный канатъ, направляе- 
мый шкивами и приводимый въ движене неподвижнымъ двигателемъ, при- 
водить въ движен!е 2 зубчатыхъ колеса особлго, снабженнаго большими 
обоймами, ведущаго вагона, такъ называемаго локомотора. Послфдн! въ свою 
очередь тянетъ пофздь вверхъ по крутой наклонной плоскости, причем 
самъ взбирается вверхъ посредствомъ зубчатыхъ колесъ, захватывающихь 
зубчатую рейку, находящуюся посреди рельсовъ. Сцфилешемь помошью треня 
локомоторъ можетъ быть соединенъ съ тянущимъ канатомтъ, такъ что пофздь 
независимо отъ хода двигателя можеть быть по усмотрЬн!ю мапиниста 
пущенъ въ ходъ или остановленъ. Скорость движен!я каната значительно 
больше скорости хода вагона, поэтому канатъ здфсь долженъ быть легче п 
болфе гибокъ, чёмъ при обоихь вышеупомянутыхъ вилахь канатной жел. 


дороги. Сопротивленше же его движению меньше, и, кромф того, допустимы 
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болзе сильныя закругленя пути, чёмъ на тъхь дорогахъ. Первая наклонная 
плоскость подобнаго рода, обслуживаемая канатомъ, была устроена въ 1864 
году въ видЪ опыта на желфзнодорожной лиши Туринъ-Генуя, длиною въ 
2,4 килом., проложенной съ неблагопуятными подъемами. Здесь вмЪето 
зубчатой штанги былъ примфненъ „направляющий канать“ закр$пленный 
неподвижно на верхней станши и натянутый на нижней. Канатъ наворачи- 
вался на ролики локомотора, и по нему послЪдей долженъ былъ поднимать- 
ся вверхь поередетвомъ двигающей силы, доставляемой безконечнымъ веду- 
щимъ канатомъ. Это устройство имфло большое сходство съ ЦЪПнНЫмМЪ и 
канатнымъ судоходетвомъ 
(на ЭльбЪ, Рейн® и д?.), 
но только у послфднихъ 
двигающая сила само- 
стоятельно развивалась 
на буксирномъ парохол$. 
При второй наклонной хе 
плоскости съ канатомъ, 6 


=. М Верхняя станц1я на ОТовз вле” ской 
построенной На Монъ- жельзной дорог%. 
С | б а {Продольный разрЪзъ черезъ выемку для блока и черезъ водяной 
енись, —- наиоольций резервуаръ}. 


подъемъ въ 3850 00 Агудю 

впервые примфниль вмЪфето тянущаго каната двойную зубчатую рейку, 
расположенную поерединЪ рельеовъ; рейку эту съ обЪихь сторонъ захваты- 
вали горизонтальнолежания цилиндричесвяя колеса, съ зубцами, локомотора. 
Позлнфе подобное устройство въ н%Фоколько измЪненной формЪ мы ветрф- 
чаемъ у паровозов желфзной дороги на Пилаттеъ. (Стр. 157 и 260), такъ 
какъ она собственно представляетъ зубчатую дорогу, гдё ведупйе вагоны 
востоянно получаютъ движущую силу извнЪ. Подобныя канатныя дороги, 
длиною вт 6, 3 и2,7 километровъ въ свое 
время были предложены для Сенъ- 
Готтардекой желЪзной дороги во избЗ- 
жаше устройства большихъ и дорого 
стоющихъ извилистыхь туннелей у 
Вазена, Лацо Гранде, и Лжюрнико. 
(ем. стр. 139—143). Движущая сила 
для каната должна была доставляться 
посредетвомъ тюрбинъ Рейсомъ и 'Ти- 
чино. Въ счастью это предложеше 
такъ и осталось невыполненнымъ, 
такъ какъ въ противномъ-случа$ ‚ 847. Нижняя станцщ!я бТеззрасв ской 
С. Тоттардекая дорога не сдфлалась (Боковой ель а отроьмя клапана вагона). 
бы м!ровою дорогой. 

Наконецъ, въ 1884 году канатная тяга по систем Агуд1о была прим$- 
нена для дороги въ Супергу у Турина, длиною въ 3,1 килом. (Самый боль- 
шой подъемъ этой лини достигаетъ 200°/„, наименьший радтусъ кривизны 
равень 300 метрамъ. Канатъ вфеитъ 9750 килотр. и движется со скоростью 
приблизительно 121/2 метровъ въ секунду. Локомоторъ идеть со скоростью 
почти 212 метровъ въ секунду или 9 килом. въ часъ и можеть тянуть 
кверху въ общемъ 36.000 килогр. По этой дорог происходить довольно 
большое движене въ вилу того, что Суперга привлекаеть путешественни- 
КОВЪ, благодаря находящейся на вершин ея усыпальниць  итальянскаго 
Королевскаго дома. 

эта же система теперь снова предложена для проведенйя на востокъ 
Перуанской южной жел. дороги. При этомъ спуекъ на разетояи 9,5 килом. 
оть Пуно (на озерЪ Титикаха), расположеннаго на высот% 3820 метровъ надъ 
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уровнемь моря, до Ла-Паца долженъ быть едфланъ съ уклономъ въ 1729/00. 

Въ послВднее время особенно большое значене начали пр!обрЪтать ка- 
натныя дороги, работающие съ открытымь канатомъ. Мы поэтому раземо- 
тримь ихъ н%Феколько подробнфе, такъ какъ онЪ являются краснорчивымъ 
примфромъ челов ческой смБлости и изобр$тательности. 

Какъ уже сказано выше, въ отдфлЪ „Проведеме лиши жел. дороги“ 
при подъемахъ, большихъ 3005/00, цфлесообразнзе примЁнять канатяыя 
дороги. При этомъ получается значительная экономия работы, кото- 
рая на линяхъ съ зубчатой передачей теряется 
на приведен!е въ движене тяжелыхъ паро-` 
возовъ, т.е. тратится безполезно, и кото- 
рая достигаеть значительныхъ размВровъ 
при весьма большихъ 
полъемахъ. Съ другой 
стороны канатныя до- 


о 


= 
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348. Желф зный в1адукть 
@1еззраси ской жел з. дороги. 
(Длиною 190 м.} 


роги имфютъ также и свои недостатки. Во-первыхъ, ихъ про- 

пускная способность ограничена, а во вторыхъ, безопасность 

движешя находится въ’зависимости отъ совтояя тянущаго каната. Опасность 
разрыва каната обусловливаеть особыя предохранительныя приспособлешя и 
тщательный надзоръ за нимъ. Впрочемъ встр$чаются канатныя дороги и съ 
довольно незначительными подъемами. Такъ, напримфръ, самая старинная 
канатная дорога, построенная въ 1862 г. на Круа-Русеъ у Мона, иметь 
подъемь въ 1609/00, а на старой швейцарской лиши такого же типа Уши- 
Лозанна (открыта въ 1877 г.) наибольший подъемъ достигаетъ только 116°/х. 
Самый крутой подъемъ на теперешнихь дорогахъ такого же типа мы ветр$- 
чаемъ на лини на Везув!й, гдВ онъ достигаетъ 6845/ (1:1,5з). Хотя и пред- 
лагались еще боле крутыя дороги и притомъ на болЁе значительную длину, 
но до конца 90-хъ годовъ он не были осуществлены. Такъ, напримБръ, 
въ Швейцарии, гдз теперь имфется до 17 канатныхъ дорогь для перевозки 
пассажировъ, н®сколько лЪтЪ тому назадъ правительствомъ былъ отклоненъ 
проектъь дороги съ наибольшимъ подъемомъ около 740°/ 5, потому что эксплоа- 
тащя такой крутой дороги является недостаточно безопаснымъ при тепе- 
решнихъ епособахъ устройства подобныхъ лин. Подъемы же оть 600°/0 
до 6205/00, напротивъ, встрёчаются часто, наприм$ръ: на Санъ-Сальваторской 
дорог6 у Луганскаго озера, на всемрно извфотной лиши Лаутербрюнненъ- 
Грютъ-альпъ, общий видъ которой прелставленъ на рис. 334, а одинъ изъ 
ея в1адуковъ съ вагономъ, изображень на рисункВ 335 и наконецъ на Стан- 
сергорнской дорогв (рис. 69, стр. 121). Что касаетея дорогь съ малымъ. 
протяженемъ, то въ послёднее время на нихъ стали допускать подъемы 
даже около 780°%°/, (1: 1,3) (канатная жел. дор. РИаё-—Вайп’а, построенная въ 
1897 г.). 

Обыкновенно на такой дорог одинъ вагонъ бЪжитъ внизъ, тогда какъ 
другой тянется кверху. Благодаря этому получается большее или меньшее 
уравновьшиване поднимаемаго груза, смотря по подъему обоихь участковъ 
пути; послёднее же довольно выгодно понижаеть потребность въ движущей 
силЪф, нужной для экеплоатащи дороги. 

При тенерешнихъ устройствахъ дорогъ канатъь приводится въ движен!е 
или непосредственно паровымъ, газовымъ или гидравлическимъ двигателемъ 
(тюрбины), или же такимъ образомъ, что работа этихъ двигателей сначала 
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превращается въ электрическую энерго, а’ затЪмъ на м%стё потреблен!я 
послБдняя переходить въ механическую работу, или, наконецъ, устраивають 
на спускающихся ватонахъ особые резервуары, которые наполняются водой, 
чтобы получить н$фкоторый перевЗеъ, сила тяжести котораго и является 
движушей силой. Такъ какъ воду можно достать безъ особыхъ расходовъ, 
то такой способъ передвижен1я является выгоднымъ съ хозяйственной точки 
зрёя. Паровые и газовые двигатели въ высшей степени дороги, такъ 
какъ посредетвомъ ихъ, какъ извЪфетно, только незначительное количество 
теплоты, развиваемой топливомъ, можеть превратиться въ полезную работу. 
Лучний паровой двигатель можетъ использовать самое большее 15°/0 этого 
количества теплоты, & хорош йй газовый—до 809/.. 

Слфдующая таблица даетъь нЪкоторыя сравнительныя данныя о различ- 
ныхЪ способахъ экоплоатащи жел. доротъ: 


д. Разность высоть | оамый 
. . лина нутн въ :ы ольшой 
Назван!е дорогъ; метрахъ. конечныхь д подъем. Родъ тяги. 
Дорога на Везумй 1. . 820 390 634 — Паровой двигатель 
Будапештская  (Оепег 
ЗеВ1ю5зБеге .. .. 800 50 620 » „ 
Гавръ-Ла Коть. . .. 330 75 446 „ „ 
Уши-Лозанна?. .. . 1480 102 116 Тюрбина 
Санъ-Сальвалоръ  (Лу- 
гано). ..... . 1650 602 600 Электромоторъ 
Стансергорнъз, ... 3920 14007 620 „ 
Бюргенштокъ 4“, .. . 936 440 577 з 
Гисебахъь ...... 345 93 320 
Таутербрунненъ - Грют- Водяной 
чальпь ...... 1372 674 620 
Гейдельбергъ 5 (.. 489 172 430 баластт. 


Въ томъ случа, когда излишекъ въ вЪев опускающагоея внизъ вагона 
является движущей силой, поелЗдняя не во всякомъ пункт желзнодорож- 
ной ли находится въ равнов8еи съ сопротивленемъ движущагоея вагона. 
Количество водяного балласта воды должно быть такъ разочитано, чтобы на 
самомъ неблагопр1ятномъ м$етв дороги вагонъ могъ тронуться въ путь послв 
расторможевя, если на этомъ м$5стЪ посредствомъ торможешя онъ былъ оста- 
новленъ. Всяый разъ, смотря по количеству пассажировъ или груза въ 
обоихт, пофздахъ, измфняется и потребное количество воды, о чемъ сооб- 
щають съ нижней станщи на верхнюю но телефону. Посредствомъ особаго 
водомЪрнаго стекла, дЪленйя котораго нанесены какъ по числу куб. метровъ, 
такъ и по числу пассажировъ, конлукторъ измфряеть каждый разъ количе- 
с1во необходимой для наполнев!я резервуара воды. Съ этой ифлью вагоны 
снабжаются на верхнемъ концф воронкообразной короткой трубой, которая 
при самомъ верхнемъ положеши вагона устанавливается надъ свободнымъ 
конпомъ питательной трубы. Въ такомъ случа кондукторъ открываетъ 
только стопорный клапанъ и наполняетъ водою до извфетной м$тки на водо- 
мёрномъ стеклЪ желфзный резервуаръ, помфщаюнийся внизу у вагонной 


1 Дорога съ двумя путями. 

2 Тянущ канатъ навитЪ на барабапъ пять разъ, такъ что оба поззда въ 
случа остановки тюрбины (двойное колесо съ напоромъ воды въ 180 метровъ) на- 
ходятся въ полнзйшей безопасности. 

3 Дорога образуетъь три участка, длиною въ 1610, 1070 и 1240 метровъ. 

* Дорога въ среднемъ участкЪ№ изогнута какъ въ вертикальномъ, такь и въ 
торизонтальномъ направленяхъ, а потому здъеь она предетавляетъь изъ себя винто- 
вую лин. Такой же случай мы ветрЪчаемъ на электрической подъемной жел. до- 
рог СИу апа Зои Гопдоп Ваау. 

5 Вода подается насосомъ на верхнюю станцио Молькепкуръ. 


Промышленность и техника. ТХ. 25 
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телЪжки. Такую питательную трубу можно вадфть слфва на рис. 336. По- 
слЪднИ, какъ и рие. 337 и 341, заимствованъ изъ книги Валлота „канатно- 
проволочная ж. д.“. Скорость хода можно регулировать посредетвомъ оето- 
рожнаго торможешя. При приближени спускающагося внизъ вагона конеч- 
ной станши вертикальный штифуъь спускного клапана, находящагося на дн® 
резервуара съ водон, слегка касается желфанаго рельса, наклонно расположен- 
наго возлЪ лЬетнице- 
образнаго  желЪфзно- 
дорожнаго пути (рис. 
387), пелёдетве чего 
клапанъ приподы- 
мается, и вода авто- 
матически выпуе- 
казтся. Такимъ обра- 
зомъ примбнец на 
канатныхъь дорогахъ 
водяного балласта, 
пакъ двигательной 
снлы весьма прост» 
и очень дешево, оеели 
только вода доста 
вляетс; естествен- 
иымъ путемь 0е8ъ 
примфневя насосовъ. 
Нагляднымъ при= 
мБромъ этому я№ 
ляется канатная до- 
рога, построенная в% 
379 году Романом 
Абтомъ па Гие- 
бахъ; желЪзный кон» 
струкши ея през 
ставлены на рис, 338. 
На постройку и 060- 
рудован!е этой аи» 
ни, длиною въ 
345 метровъ, иарас- 
ходовано 117,600 ма- 
рокъ. Ежедневные 
расходы по экепло- 
атащ!и этой жельзной 
дороги простираются 
до 2000 марокъ. Такъ 
какъ по этой ли 
ин ежегодно про 
ьзжаетъ около 18,000 
" пассажиров, & ила» 
г я ) ра * 3: ьздъ ©0- 

339, Трехрельсопая канатная жел®зн дорога на Беатенбергь та за профад 
т съ уравнов шивающимь канатом и ставляетъ 1 франкъ 
По епимку общества „Роохь» въ Цюрих, (50 пфенниговъ}, то 
величина процентов 
на капиталъ, потраченный на постройку, включая сюда погашеше стоимости 
инвентаря и здашй, доходить до 9%. Вирочемъ эта дорога въ Швейцарии ечи- 
тается самой лучшей по доходности, тогда какъ друя канатныя лини едва-едва 
оправдываютъ свои расходы. У, свое время господствовавшая тамъ желфано- 
дорожная горячка призвала къ жизни большее число жел. дорогъ, которыя при 
кратковременпой ежегодной работь ди ы были ‘разсчитывать на громадиое 
движене иностранныхъ туристовъ, для того, чтобы предирыте могло привосить 

хоть немпого доходу. 

ВЪеъ каната оказываетъь неблагоирятное дЪйстве на скорость хода 
вагоновъ. Въ началь хода, при спускЪ пофзда внизъ, онъ равень нулю, При 
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подъем же въ гору, напротивъ, достигаеть максимума, такъ какъ эдЪсь впяеть 
уже вЪсъ всего каната. Вфеъ этотъ часто очень значителенъ и достигает, на- 
примёръ, на дорог Лаутербрюнненъ-Грютчальнь 4800 кнлогр. Съ подняпемъ 
пофзда въ гору вфеъ каната уменьшается, а, слфдовательно, уменьшается и 6о- 
противлеше послфдняго, въ то время какъ при спускЪ съ горы онъ повышается, 
и выБетЪ съ тёмъ увеличивается движущая сила. Но велфдетве этого, при 
постепенно увеличивающемся уклон желЪфзной дороги, получалось бы при- 
ращеше скорости хода въ каждую единицу времени. Для безопасности же 
движеня скорость не должна превосходить извфетныхъ предфловъ. Быстрое 


0. Пересадочиая станщя Ставсергороской жед%а дороги. 
По сиимку общества „Рио“ иъ Цюрих\% 


уменьшене слишкомъ большой скорости движеня посредствомъ сильнаго 
торможеня, съ другой стороны, также небезопасно: во-первыхъ, канатъ 
гри спуекв пофзда можеть оказаться ненатянутымъ, благодаря чему пофздъ, 
поднимающийся въ гору, могь бы быть отброшенъ, во-вторыхъ, быетро за- 
торможенный вагонъ можетъ повернуться вокругь своего нижняго края и 
сойти съ рельсовъ. Поэтому движущая сила, втяющая на ускореше, въ дан- 
номъЪ случа недопустима, а потому вЪеъ каната въ каждый моменть долженъ 
быть едфланъ одинаковымъ. Для этого употребляются различные способы. 

Самый простой споеобъ для совершеннаго уничтожетя впяшя вфса каната 
состоить*въ томъ, ЧТО къ нижнему концу обоихъ пофздовъ привязывается еще 
особый такъ называемый уравновфшиваюцщий, или балластный канатъ (играю- 
щий роль противовеса). Послфльйй движется внизу вокругъь большого шкива 
и для уменьшеня треюмя, подобно тянущему канату, подлерживается роли- 
ками. Получается такимъ образомъ какъ бы безконечный канать, который не 
вляетъ на измфнене движушей силы и значительно уменьшает расходъ силы. 
Безъ сомнфия, такой уравновьшивающий канатъ повышаеть расходы, а вслЪд- 


25* 
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ств{е своего сопротивленя трен!ю и силы тяжести отягощаетъ, кром$ того, тяну- 
ший канатъ; поэтому на новфйшихъ дорогахъ онъ уже боле не прим$няется. 

Изъ 17-ти Швейцарскихъ канатныхъ дорогь онъ примЪненъ только на 
двухъ: на Биль-Мигглингенской и на Беатенбергекой. Послфдняя, длиною 
въ 1695 метровъ, находится между Тунскимъ озеромъ и живописнымь гор- 
нымъ курортомъ Беатенбергомъ, располо- 
женнымъ выше посл$лняго на 556 метровъ. 
На рис. 339, изобрашающемъ эту дорогу, 
подъ вагономъ ясно виденъ балластный 
(уравновзшивающИйЙ) канатъ. Послфднимъ, 
кромз того, снабжена еще открытая въ 
1880 году канатная дорога на Везувйй. 

Существують еще слфдуюне два 
способа для уравнов5шиванйя каната: или 
дфлаютъ измфняющимся водяной балластъ, 
т. е. время отъ времени, съ увеличешемъ 
скорости хода вагона, машиниеть выпус- 
каеть часть воды, содержащейся въ резер- 
вуарЪ, кзкъ это мы видимъ на дорог Лау- 
тербрюнненъ-Грютчальнъ; или же дорогЬ 
придаютъ не прямолинейный, а иекрив- 
ленный уклонъ. Послфднее средство съ 
технической точки зрён!я особенно зам ча- 
тельно. По теори, впервые ноедложенной 
инженеромъ Вотье въ ЛозаннЪ, это искрив- 
лене (въ вертикальной плоскости) должно 
составлять параболу, вершина которой 
находитея внизу. Въ такомъ случа 
верха! участокъ имфетъ больший уклонъ, 
чЪмъ ниже, и благодаря этому не только 
движущая сила спускающагося внизъ 
ГЕ! пофзда во всякомъ мЗетЬ пути равна 
М № общему сопротивленню поднимающагося 
Е № въ гору вагона, но въ то же время дВлается 
Г}. возможнымЪ и немедленное движен!е ва- 

41. Шинвь выфетВ съ волоснав. — ТОНА СЪ мета (поел впуска баллает- 

ны пеиаикь 238). НОЙ ВОДЫ И открытя тормазовъ). Этотъ 

вопросъ является одной изъ многихъ 

техническихъ задачъ, разр шенныхь въ высшей степени интересно съ науч- ^ 
ной точки зрёня. 

Если длина лиши значительна, то вЪсъ каната достигаетъ довольно большой 
величины, и потому въ такомъ случа весь путь дФаятъ на участки, причемъ каж- 
дый изъ нихъ дЪйствуеть вполнЪ самостоятельно. Такъ, наприм$ръ, Стансер- 
горнская дорога, съ которой при ясной погод$ открывается, особенно съ`верх- 
ней станши и расположенной 50-ью метрами выше узкой горной вершины 
(1900 метровъ надъ уровнемъ моря), волшебно-красивый видъ на Фирвальд- 
штедтеые и Бернсвые Альпы, по этой причин раздБлена на три участка. 

Каждый изъ нихъ вполн% самостоятельно эксплоатируется съ помощью 
электричества 1, что здфсь является тфмъ болфе необходимымъ въ виду того, 


1 Энерг:я получается отъ энерги рЪки Энгельбергекой Аа, находящейся въ н$- 
сколькихь километрахъ отъ Стансергорна. ДвЪ тюрбины развиваютъ 250 лош. силъ, 
которыя посредетвомъ динамо-машины преобразуются въ электрическую энерго 
1350 вольтъ напряжен1я, распредЪляющуюся частью въ Бюргенштокъ (канатная до- 
рога и оевъщене отеля), частью въ Станеъ (трамвай въ Станештадъ), частью, наконецъ 
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что вся длина пути равна приблизительно 4000 метрамъ, а каждый погон- 
ный метръ тявущаго каната, приготовленнаго изъ лучшей стальной прово- 
локи, толщиною въ 35 милим., вЪеитъ 31/2 килограмма. На каждомъ участку 
находитея крытая пересадочиая станшя, тдф пассажиры мняютЪ вагоны 
(рис. 840). Устроенная въ вид® террасы пересадочная станшя т%ено при- 
мываетъ къ ступен- жен. Е при т] 


чатому вагону, Тавъ = 


что пересадка про- 
исходить удобно и 
безъ хлопотъ. Вагонъ 
идегь безь всякаго 
пуму и малЪйшей 
гряски и при %34% 
по этой линш, им ю- 
щей подъем —ВЪ 
6205/00, взору откры- 
вается общирная гор- 
ная природа, богатая 
озерами. Мвотами 
‹ажется, что подни- 
маешься ие въ же- 
лЪзнодорожномъ  ва- 
гонЪ, а на медленно 
\вигающемся воздуш- 
номъ шарв. На рис. 
69 (стр. 121) пред- 
ставленъ — конечный 
участокъ этой дороги, 
одинаково  интерес- 
ный какт, для инже- 
нера, такъ и для не 
спещалиста. На вер- 
шин® горы находится 
отель, спабженный 
всевозможными удой- 
ствами, такъ что здЪсь 
можно очень удобно 
созерцать окружаю- 
ши мръ горъ. 
Проволочный ка- 
патъ не  долженъ 343. Канптиная дорога яа гор% Санъ-Слльватор № съ двумя 
волочиться по шпа- рельсами и зубчатой рейвой Абть 
ламъ балластнаго 
полотна, такъ какъ въ этомъ случаЪ сопротивлена его движению было бы больше 
и продолжительность службы его уменьшилась бы воелъдетые истиран!я прово- 
локя. Поэтому посреди пути ставятъ, па разстояи 10—16 метровъ друг 
оть друга, легко вра’цаюциеся ролики даметромъ около 30 саптим., при чемт, 
желобки ихъ достаточно высоко поддерживаютъ вадЪ баластнымъ слоемъ канатъ 


натри станщи Стансергорнской дороги, гдЪ уже она съ помощью электромотора снова 
превращается въ механическую работу (зубчатоколееная передача на канатный 
шкивъ}. КромЪ того, электричествомъ еще работаютъ два насоса для водоснабжен!я 
отелей на СтапсергорнЪ (рис. 69) и Бюргенштокв. При такомъ разпообразвомъ при- 
мънеши электрической энерйи расходъ ея становится очень пепостояннымт, а 
потому требуется весьма тщательное регуляровале хода тюрбинъ. ПослЬднее про- 
иаводится въ ручную, при чемъ рабоч, смотря по показаню стрЪлокъ вольтметра, 
прекращаетъ или усиливаеть доступь воды къ тюрбинамтъ. 
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и, благодаря этому, трен!е при скольжен!и каната зам няется здЪсь зпачительни 
меньшим трешемъ твлъ катящихся. Посредствомъ хорошей смазки всего каната 
и шкивовъ сопротивлене треню еще болЪе умевьшается и продолжительность 
службы каната увеличивается; этому много способствуеть также прокладка ва» 
правляющихь шкивовъ деревомъ (орЪховымт, или ясеневымъ). На закруглешяхь 
пути канать тоже изгибается соотвЪътственно расположенными паправляющими 
шкивами. Верхний передаточный шкивЪ ради сбережея каната иметь боль- 
шой д!аметръ, а именно величина его доходитъ до 3—6 метровт,. При пользо- 
ваши водянымъ балластомт достаточно простого шкива, который, какъ видно изъ 
— рис. 336, лежить в 
плоскости пути. 

На рис. 31 показано 
это устройство у Гиес- 
баха, (Бренцекое озеро). 
Тамъ, гдь двигатель 
приводитъ въ движение 
ванатъ, послъднй или 
наворачивается нЪ- 
сколько разъ на бара- 
банъ иди на нъеколько 
шкивовъ (при чемъ ца 
пару шкивовъ кресто- 
образно). ВелЪдетве 
этого многократнато од- 
виван]я развивается та- 
кое большое  треше 
между канатом и бара- 
баномъ или передаточ- 
ными шкивами, что его 
вполиЪ достаточно для 
задержки вагона, при 
остановкь двигателя, 
даже па самомъ не 
благопратномъ мЪъеть 
доро: и. 

Канатныя дороги 
прокладываются или 
ВЪ ОДИНЪ ПУТЬ, ИЛИ 
въ два пути. Олинь 
путь имфютъ дороги 
на Стансергориъ (рис. 
69), на гору Санъ- 
Сальваторъ (рис. 342), 
Бюргеншокъ и т. д. 
Лиши въ два пути 
обыкновенно имфють 
обиий средий рельеъ, 


к г м такъ что онф собет- 
`пнатийя дорога въ тоНЪ, у онтрэ, съ четырьмя рель- Я чи 
сами и зубчатой рейкой К! укеоБаен*а ы венно представляютъ 


изъ себя трехрельсо- 


выя дороги, какъ, на примфръ, канатныя дороги у Гейдельберга, Лаутербрюн- 
нена (рис. 384), на Беатенбергь (рис. 389) ит. д. Только въ немногих 
случаяхъ каждому пути даютъ два особые рельса, но въ такомъ случав оба 
внутренше рельса расположены очень близко другь возлф друга. Примфромъ 
этому можетъ служить дорога въ Глюнъ у Монтрэ (рис. 343), представляющая 
изъ себя нижнюю часть лини Уши-Лозанна. Такое устройство пути значи- 
тельно сокращаетъ расходы по сооружению, но обусловливаетъ на срединф пути 


ра 


ЗъЪзды для того, чтобы оба вагона, идупие въ противуположномь напра- 


влени, могли безпрепятетвенно разойтись другъ съ другомъ. При двойномъ 


пу 


Ти разъЪзды устранваются очень легко точно такъ же, какъ и при трех- 


рельсовомъ пути, гдф только среднИё рельсъ приходится раздваивать. У 
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дороги въ одинъ путь устраивать эти разъфзды было значительно труднфе * 
до тьхъ поръ, пока Абть не предложилъ для этого весьма простой способъ, 
показанный на рис. 344. При этомъ наружные рельсы проходять не преры- 
ваясь и отклоненше вагона 

оть прямого направленя на 

кривую разъЪзда проиеходитт 

исключительно посредствомъ 

нолесъ. Оъ этой цфлио ноелфд- ый. 

ня снабжены съ одной сто- а она жрет 
роны вагона двойными закран- 

нами, съ другой же стороны они гладко-цилиндричесые. Слфдовательно на- 
правляеть вагонъ одинъ наружный рельеъ, а прилежаций внутренний служить 
только для опоры вагона. Такъ какъ ведупий канатъ тоже долженъ откло- 
натьея въ ту же сторону, то внутренне рельсы съ этою цЪлью снабжены вы- 
рёзомъ. Зубчатыя рейки, которыя до 1594 года примфнялись на всфхъ 
канатныхъ дорогахъ съ большимъ подъемомтъ, также сильно увеличивали з8- 


- >>. А з Ь 1 оф 
в. $ сы ы рй & шт. 2 = — ых 


845. Вагонъ канатной жезфян. пороги на Бюргенштокъ. 


труднее при цереводахь вагоновъ съ одной лиши на боковую. ОнЪ пре- 
слфдовали ту цфль, чтобы дать болфе дфйствительное средство для торможеня, 
причемъ вагоны приводились въ непосредственную связь съ рельсами посред- 
ствомъ,такъназываемыхъ, захватывающих крюковъ, укрёиленныхъ въ телЬжкв 
вагона, такъ что послфдне могли безопасно спускаться по рельсамъ внизъ. 
Зубчатоколесный тормазъ является очень дУйствительнымъ. На одну ось 
колесной пары насажено зубчатое колесо, которое при движени вагона захва- 
тываетъ зубчатую рейку. Возл$ этого колеса находятся тормазные диски, на 


1 На гор Санъ-Сальваторъ разъВадъ замфвенъ пересадочвной станшей. Оба 
пагова на послЪднюю приходятъ одновременно и пассажиры мЪнияютъ свой вагонъ. 
Каждая половина дороги имЪетъ свой особый путь, по которому бъжитъ одинъ ва- 
гонъ, Канатъ же для обоихъ участковъ общий и приводится въ движене на средней 
стаици. На верхней°станщи паходится поворотный шкивъ, такт» что оба вагона одно- 
временно приходятъ на конечныя станщи и также одновременно же уходятъ съ вихъ. 
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которые въ случа необходимости дфйствуютъ тормазныя колодки (изъ сплава 
мфди и цинка). При приведени въ дЬйств!е этого тормаза возможна скорая оста- 
новка вагона. Кром того, тутъ же находится обыкновенно еще автоматичеевЯ 
тормазъ, который начинаетъ дЪйствовать еели скорость хода вагона превзойдлеть 
извЪетныя и вполнф опредфленныя границы. Въ этомъ случа центробфжный 
регуляторъ открываетъь тормазъ-парашютъ, колодки котораго нажимають тор- 
мазныя дощечки, расположенныя возлЪ вагонныхь или зубчатыхъ колесъ. 
Зубчатая рейка и`здфеь такого же устройства, какъ у зубчатыхь до- 
рогъ; он имфютъь или Риггенбаховскую ступенчатую форму, или пла- 
стинчатую Абтовскую (рис. 155). Первая была неудобна для двухрельсоваго 
полотна изъ-за разъфздовъ и требовала поэтому проложеня пути въ три 
рельса. Рис. 163 на стр. 188 показываеть подобное устройство полотна 
(Грютчальнская жел. дорога; см. также рис. 339). Зубчатая рейка Абта 
съ удоботвомь примфнена и при двухрельсовомъь пути, какь, напр., на 
канатной дорог на Бюргенштокъ. Но, велфдетые проложен!я. зубчатыхъ 
реекъ, верхнее строен!е полотна становится значительно дороже; напримфръ, 
на ливи Грютчальть погонный метръ полотна вфеитъ 285 килогр., отчего 
существенно возрастаютъ расходы по устройству жел. дороги. Такъ какъ 
на швейпарскихъ канатныхъ дорогахъ въ общемъ еще не произошло ни разу 
разрыва каната, то инженеры Бухеръ и Дурреръ постарались избфгнуть 
при постройк$ Стансергорнекой лини такой дорогой зубчатой рейки. Для этой 
цфли они примфнили показанные на стр. 188 (рис. 162) высоше путевые 
рельсы, противъ головки которыхь располагалось щипцеобразное захва- 
тывающее приспособлен!е вагона (клещевидный тормазъ). На основан!и бо- 
лье чЪмъ 200 опытовъ, произведенныхь на пробномъ участкЪ съ 700 °/оо 
подъемомъ и доказавшихь прекрасное и безопаеное дЬйстве этого своеобраз- 
наго и въ то же время дешеваго устройства, швейцарское правительство 
одобрило отмфну зубчатой рейки, и такимъ образомъ мы видимъ злфеь въ 
первый разъ существенно упрощенное верхнее строеше полотна при столь 
сильномъ подъем. Въ случаф разрыва каната концы щинцовъ автомати- 
чески, крфпко прижимаются къ головкамъ рельса и останавливають такимъ 
образомъ вагонъ. Вагоны канатныхъ дорогъ, какъ и вообще всЪхъ желЪзно- 
дорожныхъ лин съ большимъ подъемомъ, устроены ступенями и раздфлены 
на купе (рис. 245). Чтобъ не закрывать вида на окрестности дороги, вагоны 
большей частью въ верхней половинф открыты и могутъ закрываться зана- 
вфсями во время дождя, снфга и т. д. На обоихъ концахъ ихъ находятся 
мъета для кондукторовъ. Рама телфжки надежно соединена съ тянущимъ 
канатомъ. Вагонъ можеть обыкновенно вм%етить до 40 пассажировъ. 
Канатныя дороги во многомъ способствовали удобному открыто высокаго 
горнаго м!ра для челов чества и представляють въ высшей степени замфча- 
тельное съ технической точки зря звено огромной желЬзнодорожной цфии. 


Городсяя желЪзныя дороги. 


Быстрое разрастане большихъ городовъ! и вызванная этимъ нужда въ 
устройств въ болфе обширныхъ размфрахъ и притомъ болфе усовершен- 


1 Приростъ населен!я нЪкоторыхъ городовъ за ХХ столь е можно видфть изъ 
слЪдующей таблицы: 


Теперешнее колич. | Увеличен!е коли- 


Города жит. въ мил. кру-! чества жителей за 
глымъ числомь 1 100 лётъ 
Парижь. . ... . 212 4 раза 
Лондонъ. .. .. .- 52 ‚ 5 разъ 
Берлинъ. ..... 1,7 9 разъ 


Чикаго ......! 1/4 300 разъ. 
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ствованныхъ способовъ сообщенй — какъ внутри самихъ  городовъ, 
такъь # по направленю отъ ихьъ центра къ окраинамь и обратно — 
въ послфднее десятилфте, а особенно въ наше время, очень часто лаютъ 
поводъ въ постройкв городскихъ желЪзныхь дорогъ, а тамъ, гдз таковыя 
уже существуютъь, — къ расширению старыхь и проложено новыхъ 
лин. Наряду съ этимъ проводятся и многочисленныя подгородныя тамъ, 
глЪ требуеть того сильное движене. Въ ЛондонЪ, Нью-ТорЕБ, Буда- 
пешт и т. д. пофзда ходятъ черезъ двз минуты и, благодаря. этому, 
производительность этихъ  дорогь въ высшей степени значительна. 
Такъ, напримфръ, по лондонской подземной дорогв, длиною въ 82 ЕМ., 
ежегодно профзжаетъь до 140 миллюоновъ пассажйровъ, а на Нью - Юрк- 
ской воздушной дорогБ, длиною въ 5155 Ем. — ДО 200 миллюновъ 
человЪкъ; по Берлинской городской и окружной дорог, длиною въ 
56,5 км. гдЪ пофзла холять мензе часто, въ тодъ профзжаетъь около 
100 миллюновъ пассажировъ. Интенсивность движеня на городскихъ 
жел. дорогахъ очень неравномфрно распредфляется по днямь и 1 
часамъ; здфсь также играеть большую роль и состояе погоды. При 
нЪкоторыхъ обетоятельствахъ величина движешя бываетъ въ особенности 
велика. ‘Такъ, напримфръ, Нью -Тюркская воздушная дорога 12 октября 
1892 года, въ день торжествъ въ честь Колумба, перевезла 1.075.000 пас- 
сажировъ. Для того, чтобы перевезти эту массу людей въ наибольшихъ 
нфмецкихъь пассажирекихъ позздахъ, т. е. въ военныхъ пофздахъ, имЪю- 
щихь ло 55 вагоновъ (двухосныхъ), потребовалось бы 400 полныхь по- 
Жзловъ, которые, будучи поставлены непосредственно другь за другомъ, 
заняли бы с0б0й въ длину около 230 километровъ, т. е. протянулись бы 
почти отъь Гамбурга до Освабрюка. 

Городемя жел. дороги не должны загромождать улицъ; а потому онъ 
прокладываются или надъ ними, или подъ ними; различаютъ поэтому воз- 
душныя и подземныя желёзныя дороги. ВелЪдетв!е сильнаго движевя по 
вимъ, онЪ по большей части имфютъ два пути. ТЪеная застройка город- 
скихь земель, очень высошя часто цфны на землю въ центр городовъ зна- 
чнтельно затрудняютъ и лЬлають дорогою постройку такихъ дорогъ; не ме- 
не препятствуютъ этому водопроводы, газопроводы, электричесые провода 
и провода, служане для пневматической почты, а часто и широше каналы 
цанализащи. 

Подземныя дороги или такъ глубоко проведены въ почв, что прохо- 
дять подъ фундаментами здаыЙ, при чемъ въ своемъ направлени нисколько 
не связаны расположешемъ улиць — въ такомъ случаЪ онф носятъ назван!е 
собственно подземныхь дорогь (Ощеготип@фавлеп), или же пролегають 
своими туннельными сводами прямо подъ мостовой и тогда уже, есте- 
ственно, направлен!е ихъ совпадаеть съ направлешемъ улиць; въ послд- 
иемъ случа онЪ называются подмостовыми жел. дорогами ({ОщегрНазет- 
Ъайпел). Воздушныя дороги опираются или на желёзныя фермы, или на 
цаменные своды, рёже на земляную насыпь или на камя-нибудь деревян- 
пыя сооружешя. 

Самая старинная городекая жел. дорога (подземная дорога) находится 
въ Лондонф; она была разрфшена парламентомъ уже въ 1853 году, но на- 
чата постройкой была только въ 1860 году. ЗатЪмъ въ началЪ 10-хъ 
годовь было приступлено къ постройк Нью-Торкекой воздушной дороги 
(келфзныя фермы посреди улицъ), спустя 10 лЪтъ поелЪ этого была про- 
ведена Берлянская городская дорога; наконецъ, въ 1890 году въ Лондонь 
появился новый типъ подземныхъ дорогъ, а именно электрическая под- 
земная дорога (чугунная туннельная труба), велЪДъ за которой въ слф- 
длующемъ десятилЬти народилась совершенно новая воздушная дорога, такъ 
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называемая подвзеная, открытая въ 1900 году между Эльберфельломь и 
Барменомъ. 

Такимъ образомъ мало-по-малу, — почти черезъ 10-ти-лфтн!е проме- 
жутки, — создалось пять системъ городскихъ дорогъ. о своему устройству 
он существенно отличались другь отъ друга, и каждая изъ нихъ нашла 
себЪ много подражан!й, причемъ были сдЪланы и нФкоторыя отступлешя. 
Такъ, напримфръ, открытая въ началЪ 90-хъ годовь Центральная дорога въ 
Глазго была построена по прим$ру болЪе старой Лондонской подземной ло- 
роги, а Ливерпульская, Боетонекая и Чикагская воздушныя дороги (рис. 56)— 
по образцу Нью-Горкекой. Образцомъ для открытой въ 1898 г. ВВнекой 
городской дороги послужила Берлинская воздушная дорога, а трубчатая 
подземная дорога нашла себЪ много подражай въ Лондон, Америкь 
и Берлинф (туннель подъ Шшрэ). Не осталась безъ подражая и под- 
вЪеная дорога Эльберфельдъ — Барменъ. Отроющаяся теперь фирмой Си- 
менеъь и Гальске электрическая воздушная дорога въ Берлинф, проводимая 
отчасти какъ подмостовая дорога, за образцы для своихъ возлушныхъ уча- 
стковъ взяла Нью-Торкекую, Чикагекую и Ливерпульскую дороги, а для под- 
земныхъ участковъ-— дороги Лондонскую и Будапештскую. Первымъ амери- 
канскимъ городомъ съ подземной городской дорогой былъ Бостонъ, за нимъ 
поелфдовали Парижь и Нью-Торкъ, между тЬмъ какъ полная сфть подзем- 
ныхь дорогъ (туннельная труба изъ желфза), проектированная для Берлина, 
не была разрзшена прусекими властями. Согласно этому проекту, былъ 
проведенъ предварительно туннель подъ Шшрэ, у Трептова. 

Постройка каждой изъ этихь дорогъ при своемъ выполнеши вотрфтила 
массу затруднен, которыя были преодолЪны весьма разнообразными спосо- 
бами, такъ какъ дороги эти совершенно отличались отъ вышеупомянутыхъ 
главныхъь или мЪФетныхъ дорогъ. ВеБ онф являются въ настоящее время 
нагляднымъ примфромъ выдающихся усиЪховъ, сдфланныхъ техникой. Не 
менфе замБчательно и движен!е по этимъ дорогамъ: нигдф въ другомъ 
мот мы не видимъ подобнаго частаго и скораго слфдоваюя пофздовъ 
другъ за другомъ, какъ на нихъ. 

Какъ бы ни была устроена городская дорога, направлене ея ливй по 
возможноети должно совпадать съ главными артер1ями городского движен!я; 
сообразно послФднему, должны также и устраиваться станщи, чтобы дороги, 
съ одной стороны, дЪфйствительно облегчали сношешя и въ то же время 
приносили извЗотный процентъ на затраченный на ихъ оборуловане капи- 
талъ, часто весьма значительный. Въ этомъ отношеши несомнфнное пре- 
имущество предъ прочими городскими дорогами имфетъ Берлинская, какъ 
по своему положен!ю, такъ и по праятности $зды. 4 пути ея — два соб- 
ственно для городского и м$етнаго сообщешя и два для дальняго сообще- 
ня — лежатъ преимущественно на каменныхъ аркахъ надъ уличной мосто- 
вой на 5—7 метровъ. ЗдЬсь пассажиры не страдаютъ оть дыма, какъ при 
другихъ устройствахь дорогъ, не окружены тьмой, а предъ ихъ взоромъ, 
напротивъ, проходить ифлое море домовъь съ многолюдными улицами, пар- 
ками и т. п. Это является большимъ преимуществомь этой дороги, кото- 
рая также, кромЪ того, нисколько не нарушаеть общей картины города. 
Полнзйшей противоположностью ей, естественно, является подземная дорога, 
особенно если для движен!я по ней пользуются паровозомъ. ЗдЪфеь прихо- 
дится проззжать темные туннели или, при боле благопрятныхъ случаяхъ, 
глубоыя выемки, стфны которыхъ одинаково препятствують пассажирамъ 
вилёть что-нибудь. Воздухъ въ туннеляхъ часто очень илохъ, такъ какъ 
насыщенъ дымовыми газами, однимъ словомъ, пофздка по такой дорогё не 
Доставляеть никакого удовольетыя. Въ отношени чистоты воздуха ‘луч- 
шей подземной дорогой является электрическая. Эта тяга вообще отли- 


СРАВНЕНЦЕ ВОЗДУШНЫХЪ И ПОДЗЕМНЫХЪ ЖЕЛЬЗНЫХЪ ДОРОГЪ. 395: 


чается своей чистотой; поэтому, а также благодаря другимъ преимуществамъ, 
ее предпочитаютъ для городекихъ желЁзныхъ дорогъ. 

Американсв1я воздушныя дороги поражаютъ грубостью отлЗлки и некра- 
сивымъ устройствомъ: он обезображиваютъ улицы и обезцёнивають дома. 
Сосфлн!е жители страдаютъ отъ безпрерывнаго шума пофзловъ, а въ Нью- 
орк еще и отъ паровознаго дыма (въ послфдн!е годы Нью Торкская Е. В. 
перешла на электрическую тягу). Ливерпульская воздушная дорога по 
своему устройству тоже иметь массу неудобетвъ. ВоБ эти дороги едва ли 
найдутъ себЪ подражаюше въ большихъ городахъ европейекаго материка. 
При ностройк$ строющейся теперь Берлинекой электрической воздушной дороги, 
обращено внимаше не только на цфль устройства, но даже и на возможно краси- 
вую форму желзныхъ фермъ, насколько только это оказалось возможнымъ при 
подобнаго рода постройкъ и при необходимыхьъ для этого матер!алахъ. РазумЪет- 
ея, отъ воздушныхъ дорогъ улицы боле красиваго вида не получаютъ. Но, 
съ другой стороны, нельзя преел$довать исключительно эстетическую сто- 
рону, такъ какъ польза городекихь дорогъь для населешя большихъ горо- 
довъ значительна, и только при такомъ устройств достигается меньшее 
загромождеше улицъ въ томъ случаЪ, если не желають воспользоваться под- 
земными дорогами. 

Чтобы воздушныя дороги по возможности не лишали улицъ свёта и 
воздуха и менфе портили внЪин! видъ ихъ, за послфднйя 20 лЬть было ед?- 
лано множество усовершенствовайЙ для уменыпеня этихъ недостатковъ. 
Прежде всего было обращено внимане на то, чтобы нижняя чаеть полотна 
была какъ можно уже; кромЪ того, стали употреблять одинъ или два рельса, 
близко придвинутыхъ другь къ другу, причемъ боковое качане вагоновъ 
на закругленяхъ, при вЪтр% и т. д. обыкновенно устранялось особыми рам- 
ными рельсами, на которые вагонъ опирался посредствомъ шкивовъ. Тамя 
желфзныя дороги съ однимъ только рельсомъ называются однорельсовыми 
дорогами (ЕшзсМелепфайшеп), хотя посл$лнее назване собственно относится 
только въ подвфенымъ желфзнымь дорогамъ, описаннымъ ниже. Выражене 
„полвфеныя желфзныя дороги“ (НаАпое- или Зей\уерефаввеп) употребляется 
для вефхъ этихъ дорогъ, все равно, поддерживаются ли вагоны нфеколькими 
рельсами или свободно висятъ на одномъ. Н$которыя заслуживаюнщя особаго 
вниман1я городеыя желфзныя дороги будутъ вкратцф описаны ниже. 


Лондонск1я подземныя дороги. 


На таблиц лондонской жельзнодорожной сфти, приложенной къ стр. 97, 
полземныя дороги изображены красными лин!ями. Главная ливня проходить 
подъ средней частью огромнаго моря домовъ Лондона въ видЪ неправильнаго 
эллипса. Она называется „внутреннимъ кольцомъ“ и на протяжени въ 
21 километръ имЪеть 27 станщй, причемъ разетояше между ними до- 
стигаеть 300 метровъ. На запад къ ней примыкаетъ надземный путь 
въ видф полукруга съ 8-ью станщями, такъ называемый средвйй кругъ, отъ 
котораго опять отходить надземная ливя, пересЪкающая весь сЪверный 
Тондонъ и образующая такъ называемый наружный кругъ. По веёмъ этимъ 
тремъ кругамъ ходять пофзда подземныхь дорогъ, причемь по посл$д- 
нимъ ДВУМЪ — даже многочисленные пофзда мЪетнаго сообщешя различныхъ 
главных лин; такимъ образомъ благодаря литямъ подземной дороги со- 
здается громадное облегчеше въ сношешяхъ, тЬмъ боле что онЪ посред- 
отвомъ Восточной Лондонской дороги, проходящей подъ доками и Темзой, 
& также различныхь другихъ надземныхь лиш непосредственно связаны 
съ Лондонскими предмёетьями. Этому способетвуеть также позже построен- 
ная и извфетная подь именемъ „Те \1@епед Тлпез“ ливя въ два пути. 
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которая, пролегая между станшями Итоз @г08з и Моотеме Б{тееф, близко 
примыкаетъ къ внутреннему кольцу и, проходя подъ его туннелемъ у Еаг- 
ипоаоп Эгееф, сначала находится снаружи, а затфмъ внутри его. Эта 
\У!4епей Тлпез служить для оживленныхь сношешй между вокзалами глав- 
ныхь дорогъь Восточнаго Лондона, расположенными къ северу и къ югу 
отъ Темзы. По этимъ дорогамъ ежедневно проходить до 654 поЪздовъ 
(стр. 359): пассажирекихъ, товарныхъ и для перевозки скота. 

Впрочемъ, непосредственное соединен!е внутренняго круга съ пассажир- 
скими путями Лондонекихъ главныхъ ли не имфетъ м%ета, а большин- 
ство большихъ главныхъ вокзаловъ соединяется съ подземными лишями по- 
срецствомъ пфшеходныхъ туннелей; также соединены и нфкоторые подзем- 
ные товарные вокзалы (см. рис. 53). Два общества экснлатируютъ эти 
дороги, сильно конкуррируя при томъ другь съ другомъ. Первый проектъ 
подземной сти быль предложенъ Джономъ Фоулеромъ, позднйшимъ строи- 
телемъ моста черезъь Ри оЁ Кот (рис. 112). Это — проектъ сфверной 
лини, начатой постройкой въ 1860 году и принадлежащей желфзнодорожному 
обществу метрополитэнъ. Южный участокъ, приналлежаний метрополитэну — 
обществу окружной дороги, былъ построенъ вь 1870 году. когда тепе- 
решняя набережная Темзы, представляющая самую лучшую улицу Лондона, 
находилась у стараго русла р%ки. Лолгое время внутреннее кольцо оста- 
валось незамкнутымъ, такъ какъ вначалВ ни одно общество не соглаша- 
лось построить замыкающую лийю Марзопвонзе - А]149оэе въ 2800 мет- 
ровъ длиною, волёдетв!е большихь расходовъ но ея сооружено, пока, 
наконецъь, она не была проложена сообща обоими желфзнодорожными 
управлешями; такимъ образомъ, въ 1884 году, наконецъ, внутреннее кольцо 
было замкнуто. 

Постройка этихъ дорогь встрЗтила массу разнообразныхъ затрудней 
и потребовала много труда. Это видно уже изъ однихъ уклоновъ. Поверх- 
ность Лондона очень холмиста, и при проведенйи дорогь пришлось прино- 
равливалься къ этому, почему пришлось чрезвычайно измФнять высоту пути. 
На южномъ участкЪ желЪзнодорожныя лиШи лежатъ на 6,4 м. ниже уровня 
воды въ ТемзЪ, на сЪверномъ — на 273/, м. выше его. Самая большая 
тлубина ихъ подъземной поверхностью достигаеть 20 метровъ, наименьшая —— 
5 метровъ. Поэтому нельзя было избфжать сильныхъ подъемовъ; часто 
ветрфчаются подъемы въ 10/0 (1:100), длиною въ 800 и 1600 м., а также 
уклоны въ 14/0 —1:70, вь то время какъ на замыкающемъ участкВ они 
достаютъь даже 25 и 26/0. Точно также встрЪчаются неблагопрятчые 
уклоны пути и на Восточной лондонской дорог, какь  показываеть 
рие. 348. Внутреный кртгь состоитъь почти весь изъ закруглевй, пре 
имущественно съ рад1усомъ въ 2000 метровъ. Тамъ, гдЪ изъ-за вентиля- 
ци и т. д. вмВето туннелей предпочли открытыя выемки, послдея дости- 
таютъ 10 и даже 18 метровъ глубины. Слфдовательно, подземныя дороги 
носятъ почти характеръ горной дороги, какъ можно видфть это изъ рие. 346 
и 347. Лаже станщи часто лежать на сильномъ подъем и крутомь за- 
круглеви. Устройство ихъ въ большинств случаевь было связано. еъ 060- 
бенными затрудненями. 

При разсмотр®ни работь по постройкВ этихъ дорогь нужно принять 
во вниман!е особенно то обстоятельство, что 40 лЪтъ тому назадъ не было 
еще никакого опыта въ проложен и городокихъ подземныхъь лин. ВелЬл- 
сте этого такая запутанная задача представляла для зав дующихъ построй- 
кой инженеровь массу затрудненй. Сэръ Вешаминъ Бакеръ (Вакег), ©о- 
трудникъ Фоулера по постройкЬ этихъ дорогь, а также и моста черезъ 
Ки о{Ё Ког@, самъ позднфе въ одномъ докладь указалъ на то, что онъ 
изъ личнаго опыта могъ бы удостовфритъ, что большая часть твхь техниче- 
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348 и ЗИ. Отношен!е путин н полъемовъ Лопдонскихъ подземныхъь дорогъь внутренихго круга 
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дители постройки рёшались на что-нибудь. Тогда еще не знали, какимъ 
<пособомъ туннель крёпить деревомъ но близости отъ большихь зданй и 
держать его свободнымъ отъ воды, не причинивъ вреда здашямъ; какъ убрать 

песокъ подъ ихъ фун- 

даментами, какъ по- 

слвдНе укрёпить и 
Н подпереть, какъь ус- 
Е троить сточные ка- 
& налы, выше или ниже 
горизонта желфзнодо- 
рожной лин; какъ 
проводить  городеве 
туннели и прокдады- 
вать рельеы подъ до- 
мами, не подвергая 
поелёдне опасности 
разрушеня, какъ вы- 
клалывать камнемъ вы- 
емки И возводить кирпичные своды для того, чтобы можно было под- 
держивать безопаено высовя, тяжелыя зданя; какое виян!е оказывали 
желфзныя балки на каменную кладку велфдетве своего расширешя и 
сжаля; какъ олЗдуетъ установить правильное движене по улицамъ надъ 
МЪетомъ строительныхъ жел знодорожныхь работь и т. д. Вообще не 
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348. Профиль Еззь Лондонской 
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849. Проведен! я туннеля нодь групной Домовъ на 
Решьг1азе бацаге. 


Умфли въ то время еще разрфшать массы вопросовъ аналогичнаго 
характера. 


щей желёзнодорожной лин!ей, снести и по возведени каменной кладки тун- 
неля снова ихъ построить на коробчатыхъ балкахъ изт ПолОСОвОгО желзза. 
Черезъ четыре же года послф этого при аналогичныхь обстоятельствахъ на 
Решьнасе Затаге дома остались Уже нетронутыми. Подъ ними мало-по- 
малу возвели боковыя стАны туннеля небольшими кусками и на НИХЪ ПолО- 
ЖИЛИ, какъ видно изъ рис. 8549, потолочныя желёзния балки, а на послы я 
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опять поперечныя скрзпы. Скр$пы пропускались чрезъ фундаменты здан!й 
и такимъ образомъ образовывали безопасную опору для домовъ, подъ кото- 
рыми происходило сильное движене пофздовъ днемъ и ночью. — На Стез- 
сешб-РагЕЪ подвалы домовъ отдфлялись отъ дороги только вЗнцами изъ кора- 
бельнаго лЪеа, на Ретры@се Запате для этой цфли были примфнены уже ка- 
менные своды. Въ 1861 году у англ Йекихъ инженеровъ возникло сомнЪн!е въ 
прочности постройки изъ камня и желфза, поэтому фасадъ первой станщя 
возвели изъ дерева на желфзныхъ балкахъ въ 15 метровъ длиною. Въ 
1865 году однако уже не побоялись при устройств станши Моогваде по- 
ставить фронтонъ изъ камня и кирпича, вЪеомъ около 26,000 центнеровъ 
на желЬзныхъ балкахъ длиной въ 41 метръ. Какъ идетъ впередъь инже- 
нерное дфло! 

Строительныя работы представляли затруднензя еще и потому, что 
въ одобренномъ план постройки дороги было предписано, чтобы движе- 
ше по улицамь не пр1останавливалось, иначе какъ только на время 
оть 6 час. вечера до 6 час. утра.  Велфдотые этого вез работы на 
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туннеля 1861. туннеля 13881. 


улицахъ могли производиться только ночью. ‘Туннель проводилея такимъ 
образомъ, что на улицахъ послЪ енятя мостовой прокладывалось мощное 
перекрыте изь балокъ, надъ которымъ днемъ происходило часто довольно 
значительное движен!е, а подъ которымъ шли въ то же время поетоян- 
ныя работы. 

На болфе старомъ участкВ сначала была вынута полоса земли въ 
10 метровь ширины, а сооружены боковыя каменныя стёны, затёмъ по- 
ставлены желфзныя кружала и устроенъ эллиптичесый сводъ надъ тун- 
нелемъ (рис. 350 и 354). ПослЪ этого надъ сводомъ была насыпана 
земля и приступлено къ мощеню мостовой, притомъ работали на поло- 
винё ширины улицы, чтобы другая половина остались открытой для дви- 
женя. Проведен!е широкихъ и часто глубокихь выемокъ требовало очень 
сильныхъ деревянныхь крфпленй, расходы на которыя, со включеншемь 
деревянныхъ перекрыт, часто были гораздо значительнфе, чфмъ рас- 
ходы на возведеюе туннельныхь стфнЪъ. Хотя это деревянное крфплеше 
и производилось довольно тщательно и скоро, однако сосздн!е дома въ раз- 
личной степени страдали отъ работы волфдотв!е образовавйя трещинъ, при- 
чель убытки должны были быть возмВщены со стороны желёзнодорожнаго 
общества. 

На построенныхъ позже участкахъ, съ цфлью сокращеня расходовъ, вы- 
нимали землю сначала только для боковыхь стБнъ туннеля, для чего доста- 
точна была ширина выемки въ 1,8 метра. Когда стфны были выведены, 
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между ними почва вынималась только на_такую ширину, чтобы можно было 
положить кружала и вывести верхи! сволдъ по дуГЬ круга. ПослЪ этого 
выбирали также нижнюю часть почвы и 0бЪ боковыя стфны укр$филяли по- 
мощью опрокинутаго (почвеннаго) свода (см. рис. 351 и 360). Тамъ, гдь 
желЬзнодорожный путь подходилъ такъ близко къ уличной мостовой, что не 
хватало м$фета для потодочнаго свода, надь туннельными стфнами прокла- 
дывали чугунныя балки, между которыми устраивали небольшие своды 


Уровень воды в$ доки 


352, Туннель съ каменно-желз- 353. Поперечный разрёзь 
ПЫмЪ ИОТОлкомЪ. тувнедя подъ лонхонекимъ докомъ, 


(рис. 352). Въ случа, если на туннельный потолокъ опирались тяжелыя 
здан!я, то примфняли желфзныя балки. Такимъ образомъ, мы здВеь имфемь 
какъ бы предшественницу Будапештской подмостовой дороги, построенной 
35 годами позже. 
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Изъ огромнаго количества исполненныхъ замфчательныхь строительныхъ 
работь здЪсь будуть приведены только нфкоторыя. Прежде всего пришлось 
измфнить канализащюнную сфть, проходившую чрезъ весь городъ. Нужно 
было, за однимъ исключешемъ, всф каменные сточные каналы, которые не 
могли тотчасъь же быть замфнены желфзными трубами надъь дорогой, про- 
вести, часто на довольно значительную длину, настолько глубже, чтобы 
они могли помфетиться подъ рельсами. Такъ какь эти каналы имфли 
евыше 12 кв. метровъ въ поперечномъь сфчени и должны были отно- 
дить сточныя воды также и во время производства стронтельныхь работь, 
то перестройка ихъ причинила массу хлопотъ и сопряжена была съ боль- 
шими раеходами. 

На одной улицё жедфзнодорожный туннель на довольно значительномъ 
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протяжении близко прилегаеть сверху къ большому сточному каналу. Для 
проведешя различныхъ трубъ, газовыхъ и водопроводныхъ, здвеь было 
проложено еще два особыхъ туннеля по обфимъ сторонамъ желёано- 
дорожнаго. Почти подъ всёми домами этой улицы пришлось вести земля- 
ныя работы и потомъ на глубину нфеколькихъ метровъ снова укрфпить ихъ 
бетонными стфнами. Подобныя работы подъ фундаментами зданй было 
сопряжены съ огромными затрудненями, особенно въ узкихъ улицахъ, что 
обусловлено отчасти 00бой конструкшей англ Искихь домовъ, у которыхъ 
подвалы обыкиовенно расположены подь троттуаромъ. Отъ продольной 
итольни, расположенной подъ улицей къ каждому дому вели поперечную 
до стВнъ подвала; нослёднюю пробивали и съ нижней части погреба вели 
подъ фундаментомъ лицевой стороны злашя выемку, которая заполнялась 
бетономъ, и благодаря эгому создавалась предохранительная опора для ста- 
рыхъ стфиъ. Затфмъ 
переходили кь про- 
кладкф собственно тун- 
неля. Таким ©1посо- 
бомъ, наприм. были 
укрфплены 060% ливни 
домовъ Саппоп Б\гееф 
на глубину до 6 ме- 
тровъ (см. рис. 860). 
Особыхь  мФрь 
предосторожности тре- 
бовало проведеше тун- 
неля подъ памятни- 
комъ королю Виль- 
тельму ГУ, такъ какъ 
желфзнодорожный тун- 
нель пришлось прово- 
дить прямо подь этимь == реж а 
колоссальныхъ произ- 355. Станц!я с0 стекляно-Жжелфзной крышей. 
ведешемъ искусства, 
вБеомъ въ 3,250 центнеровъ. Толщину туннельнаго свода здЪфеь довели 
до 1/5 метра, а боковыхъ стЪнъ — почти до 2 метровъ. Въ дру- 
гихъ мфотахь приходилось проводить туннель подъ уличными мостами, 
желёзнодорожными в!адуками, церквами, больницами, шести- и семиэтаж- 
ными товарными складами, одиннадцатиэтажными домами и т. д. На Восточ- 
ной Лондонской дорог (см. рис. 348 и таблицу къ стр. 97), проходящей 
подъ Темзой у \Уарршя”а по старому знаменитому Брюннельскому туннелю, 
рельсы расположены ниже поверхности земли на 18 метровъ, и только въ 
4-хь метрахъ отъ огромнаго лондонскаго товарнаго склада. Передняя стВна 
его должна была быть укрилена на 14 метровъ ниже самаго высокаго горизонта 
воды, что было сопряжено съ большими затрудненями, вслфдетве постоян- 
наго и сильнаго напора воды. Подъ Лондонскими доками, глубиною вт 
7 метровъ и шириною въ*’190 метровъ (рис. 353) были устроены два тун- 
неля, благодаря чему удалось избфжать здВсь необыкновенно мощныхъ стЪнъ, 
хоторыя потребовались бы ари нормальной ширин® туннеля. Несмотря ва это, 
узые своды имфють толщину въ 140 сант., а наружныя етБны — 160 сант. 
Слой глины толщиной въ 91 сантиметръь препятствуеть просачиван!ю воды. 
Въ стихъ докахъ происходить чрезвычайно оживленное движене; ежедневно 
приходить сюда въ среднемь около 68 большихъ вестъ-индекихъ пароходовъ 
и столько же уходить. Поэтому, чтобы постройка туннеля не помфшала 
судоходству, этоть докъ раздфлили крфикой плотиной на лвф части и изъ 
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одной половины выкачали воду, выбрали землю на днБ и постронаи двойной 
туннель. Проведене послдняго, длиною въ 95 метровъ, велфдотве очень 
плохого грунта и частаго прорыва воды потребовало 23 мЪся ца, 1, е. на 
проведен!е каждаго погоннаго метра употребили не менфе 6 рабочихъ дней! 
Благодаря накопившемуся при этомъ опыту, вторая половина туннеля была 
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проложена лишь въ три мфсяца, Т. е. проведеше каждаго метра потребовало 
только одинъ день. Можно здёеь привести еще множество замфчательныхъ 
частвостей этого сооруженя, указывающихъ на т необыкновенныя затруд- 
нешя, которыя пришлось преодолвть при проложен этой подземной дороги. 
Особенно много было затрачено труда на устройство многихъ станций. Въ 
ОЗС риса а то > южной части вну- 
РН ЕЫЫ треннаго вруга 
пришлось ветрз- 
ь к а м } титься съ очень 
еж | Бе ПЛОХИМ  Грун- 
: 5 томъ. Поэтому 
- тамьпринуждены 
были подошву 
фундамента тун- 
нелей опустить 
= Отведный НА 17,6 метровъ 
5 камаяа Ниже  рельсовъ 
. : (ем. рис. 852). 
357. Разр®оъ станц!и Сапаов З:тееф, Сначала ду- 
мали всф 27 стан- 
щй внутренняго круга расположить совершенно подъ землей. Вслдетве 
этого самый старый участокъ и былъ устроенъ такимъ образомъ со станшями 
Вакег Зигееб, РогИапа Воа4 и бо\уег Бёгееё (рис. 854). Дневной свфть сюда 
проникалъ черезь два ряда узкихъ свфтовыхъ шахтъ, прикрытыхъ возлЬ 
тротуаровъ рёшетками. Эти шахты вмфетЬ съ нфкоторыми отверсйямни на 
мостовой служили также для провётривая туннеля. Но оба эти назначешя 
выполнялись имн лишь очень слабо. Въ виду такого неудачнаго результата 
подобнаго устройства, рышили въ тфхъ м5етахъ, гдВ было только возмояию, 
располагать етанши въ открытыхъ выемкахъ, устраивая на высот уличной 
мостовой особыя желБзныя крыши (ем. рис, 355). 
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Спускь къ жел6знодорожному полотну съ улицы совершается по лф- 
стницамъ. Входы и выходы совершенно отдфлены другь отъ друга, 
такъ что совершенно не происходить толкотии и задержекъ пассажировъ. 
Часто надъ полотномь на нёкоторыхъ дорогахъ устроены ибшехолные мо- 
стики. Снаружи станщонныя здашя еле-еле замфтны; ихъ можно узнать 
лишь по надциси и двумъ шаровиднымь фонарямъ. Станщя Васкй“агз, 
напримфръ, расположенная возлЪ главнаго вокзала, находится подъ пяти- 
этажнымь здашемь, на фасад® котораго ярко блестяния позолоченныя гигант- 
сыя буквы, видимыя на далекомъ разстояви, объявляютъ, что здфеь помв- 
щается главная квартира аржн спасешя. Узый станцюнный входъ съ его 
черной надписью, рядомъь съ ними, почти совефмъ стушевывается. Спускъ 
къ подземной станши \Уезыиш ег ВгЧее, находящейся напротив зданя 
Парламента, расположенъь въ одномъ изъ частныхь домовъ. Путь къ билет- 
ной кассф ведетъ по узкому проходу, мимо булочной, такъ что, при отыскани 
станщи въ первый разъ, спачала на ходишься въ сомнфши, и думаешь, туда 
ли нужно идти. 

Точно также и нзкоторыя позже сооруженныя станщи отличаются недо- 
статкомъ дневного свфта. Къ нимъ относятся также когда-то искусно по- 
‘строенная станшя Саппоп $тее\. Здфеь, среди мФфетности съ особенно силь- 
нымъ движенемь — по Саппоп Эгееф, шириною только 15 метровъ, еже- 
дневно прохолять около 60,000 пфшеходовъ и профзжаетъ приблизительно 
10.000 экипажей — разифры подземной станши были снльно ограничены 
даже въ высоту. Станц!я частью расположена на перекрестк$ двухъ улицьъ, 
частью полъ полъфздомъ большого вокзала Саппой Этееё главной анни юго- 
восточной жел. дороги. Эдфеь не позволили на улиц устроить даже билет- 
ную кассу и пришлось её помфетить также подъ землей. На рис. 356 п 
357 изображены лва разрВза этой ставши, построенной почти исключительно 
изъ бетона. Потолочный сводъ, & также и билетная касеа опираются на 
балки. Верхняя поверхность уличной мостовой лежитъ частью только на 
30 сантим. выше этихъ балокъ н на 5,1 метра выше рельсоваго пути. При 
производств строительныхъ работь туть Тоже пришлось встрфтить очень 
серьезныя затрудневя велфдств!е передфлки проходившихъ здфеь больших 
сточныхЪъ каналовъ. 

Еще непривфтливфе и мрачифе вышеупомянутой станши внутренняго 
круга выглядить етанщя восточной Лондонекой дороги. Расположенныя къ 
сЪверу оть Темзы 2 станши У’аррше и Знафуе похожи на темные погреба 
при устройств которыхъ только считались съ нуждой въ нихъ. Рис. 358 
предетавачетъ поперечный разрфзъ станщи У’аррте. Здфеь ныть ни боко- 
вого, ни потолочнаго дневного свфта, а здане освфщается лишь скудными 
тазовыми рожками. На обоихъ концахъ станщовнаго туннеля, въ 91 метръ 
длиной, лля провфтриванй находятся небольния открытыя выемки, высотою 
ВЪ 18 метровъ, при чемтъ боковыя стБны подперты двумя радами желфаныхь 
полост, (рис. 359). Несмотря на это, воздухь въ туннель очень плохъ. 
Желфзнодорожная платформа здбеь имфеть ширину лишь вЪ 2 метра, но КЪ 
выгод% пассажировъ здфсь движене меяЪе оживленное, чБмъ на другихъ 
станщяхъ, что и не удивительно при ея громадныхъ лфетницахъ. Станщя 
Эна уе представаяеть совершенное подобе предыдущей; надъ однимъ кон- 
помъ ея проходить мадукъ ВЙаекуаШеской жел, дороги (стр. 380). Два устоя 
посяфдняго покоятся на туннелВ восточной Лондонской дороги, при постройкЪ 
котораго пришлось ихъ, вмёстБ съ еще 5 другими, укр№пить снизу и подвеети 
каменный фундаментъ, не нарущая притомъ правильнаго движеня по воз- 
душной дорогв; разетоян!е въ данномъ мфетБ между путями обфихъ дорогъ, 
10 отвфеному направлению, равно 20 метрамъ. 

Расходы по устройству подземныхъ дорогъ вообще очень велики. Осо- 


26" 
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бенно же большими они оказались для участка, замыкающаго внутреннй 
кругь и сооруженнаго въ 1884 г. 2,5 килом. пути его обошлось въ общемъ 
въ 65 миллюновъ марокъ, что составляеть около 23, миллюновъ марокъ 
на каждый километръ. Отдфльныя части расходовъ на каждый километръ 
дороги можно распредфлить слфдующимъ образомъ: =. 
Расходы по постройкв . . 5.188,000 марокъ 


ы „ отчуждению земли подъ дорогу . . 10.821,000 А. 
Побочные расходы на канализащю и уширен!е 


улицъ .. ан. и вов в . . . 6.638,000 „ 
Приведемъ данныя по постройкь болфе старыхъ участковъ лондонской 
цодвемной дороги: 
а) Расходы по постройкв на 1 километръ: 
Самый старый участок подземныхъ дорогь. 2.500,000 марокъ 
Восточная ловлонская дор. (сБвернЪе Темзы) 4.324,000 г 
Замыкающ!й участокъ ввутренняго круга. . 5.788,000 $ 
Берлинская городская дорога. ..... . 2,1745,000 м 


359, Поперечный разрфаъ 359. Открытая выемко 
станиц: и УМарр1я. станши Звафме! |, 


Ъ) Общая сумма расходовъ на 1 километръ: 
Самый старый участокъ подаемныхъ дорогь . 7.800,000 марокь 
Замыкающй участокь внутренняго круга 
ЗВ): уе ен ЕСА г 
Берлинская городская дорога (1883)... . . . 5.633,000 

Въ двЪф послфдыя суммы включены н расходы по перепродажф недви- 
жимыхъ имуществъ. Чистые расходы по постройкв на замыкающемъ уча- 
сткБ внутренняго круга почти въ два раза превышаютьъ таковые же расходы 
на берлинской городской дорогф. Расходы по отчужденио земли подъ по- 
стройку дорогь въ Лондон, не смотря на ихъ подземное устройство, почти 
въ четыре раза больше, чёмъ въ Берлинф. 

Велфдетве большой затраты капитала, эти дороги, несмотря на 
сильное движен!е по нимъ, дають въ среднемъ очень незначительный диви- 
дендъ, подлежаний. раздачЪ. ‘Точно также и «Берлинская городская дорога, 
въ свое время построенная на государственный счеть, приносить лншь 
незначительные проценты на основной кациталъ. 

Замфчательной также является и эксплоатац1я этихъ цодземныхъ до- 
рогъ. Ве, кому приходилось Фздить по нимъ или побыть на ихъ станщяхъ, 
сеь правомъ могуть удивляться тому большому количеству пофаловъ, которое 
тамъ пускается съ такой быстротой въ мрачныхъ нфдрахъ земли. Наблю- 
дателю кажется, что пофзда подъ нимъ безконечной цВиью тянутся одинъ 


Лопдонскя подземных дороги, 405 


за другимъ. На главныхъ участкахъ въ часы особенно оживленнаго движе- 
щя ожечасно проходить въ каждомъ направлени 19 пассажирскихъ пофз- 
довъ, т. е. въ среднемъ почти черезь 3 минуты идегь новый пофздъ. Часть 
позздовъ проходить съ промежутками въ двВ минуты, & именно на лини у 
Темзы, гдф сосфдея станщи удалены другь на друга приблизительно на 
800 метровъ. : 
На иностранца движене по подземнымъ лншямъ вначалЪ производить 
не особенно приятное впечатл5не. Приходится н$еколько освоиться и при- 
выкнуть къ нимъ, чтобы легко и скоро орфентироваться, что еще болфе затруд- 
няетса цвлымъ моремъ рекламъ, наволняющихъ Лондонъ. Въ этому присоединя- 
ются еще дурное провфтриваше дороги, которое, несмотря на веЪ устроенныя от- 
верстя для вентилящши и болылое количество вентиляторовъ (рис. 360), 
такъ неудовлетворительно, что пассажиры часто получають раздражене въ 
горлф, вызывающее кашель, хотя вагонныя окна со вофхъ сторонъ и заии- 
раютея для пред- 
охраненя пассажи- 
ровъ отъ зловоннаго 
паровознаго дыма. 
Поэтому то обето- 
ятельство, что ан- 
гличане — свободно 
переносятъ эти но- 
достатки, можно объ- 
яснить ЛИШЬ ИХЪ 
ненмовфрнымьъ спо- 
койстнемъ. 

Пофзда съ до- 
вольно большой ско- 
ростью  подходать 
къ станши и также 
отходять отъ нея, 


фундаменте стьви 
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что достигается воз- 
душнымь тормазомъ (стр. 290) и тугимъ сцфилешемъ воъхъ вагоновъ. Въ 
пофздахъ находятся вагоны Т, П или ПТ классовъ, причемъ существуютъ 
отдфльныя купэ для курящихъ и для некурящихъ. Въ вагонахъ для неку- 
рящихъ за куренше взимается штрафъ въ размЪрЪ до 40 марокъ; штрафъ 
этоть полагается и за куреше внутри станшй и на илатформахъ. Когда 
пофздъ подходить къ платформв и останавливается, то пассажиры сами 
открываютъ двери, что практикуется и на берлинской городекой доротБ. 
Еели пассажиръ профдеть дальше станши назначеня, указанной на билетф, 
то по своему желанию онъ можеть безъ доплаты профхать обратно на нуж- 
ную ему станщю, но если онъ захочеть выйти изъ пофзда иа этой новой 
станщи, то долженъ заплатить дополнительную плату. Если же пассажиръ 
фдеть вовсе безъ надлежашаго билета, то еъ него взимается обыкновенная 
плата за сдфланный имъ путь; только въ случав его нежелатя заплатить 
требуемое съ него взимается штрафъ въ размфрф 40 марокъ, и его имя съ 
соотвфтетвующей надписью выставляется на станщи— во всякомъ случал, 
довольно дЬйствительное средство для устрашеня публики! Съ другой сто- 
роны, желЪзнодорожное общество строго наказызаетея, если оно в08- 
будить противъ пассажира судебное преслфдоване за какое-нибудь нару- 
шене правилъ, такъ какъ только преднамфревный обманъ даетъ ираво 
управленю на это. Въ будше дни движеше начинается въ 5 ч. 
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утра ч оканчивается около полуночи, въ воскресенье же — оно зна- 
чительно ограничено, 

Въ среднемъ скорость пофздовъ, не считая остановки на станщяхъ, до- 
стигаеть 40 килом. въ часъ. ПоЪзда разстояше въ 21 километръ внутрен- 
няго круга, — включая сюда 26 остановокъ на станщяхъ, — проходять Въ 
70 минутъ, т. е. въ среднемъ общая скорость хода пофзда достигаетъ 
18 килом. въ часъ. Общее число ежедневныхъ пофздовъ поразительно 
велико! Въ буде дни съ особенпо оживленнымъ движешемъ согласно росии- 
сашю пускаются 1.700 пассажирскахъ пофздовъ, 420 товарныхъ и 110 по- 
рожнихь паровозовъ, т, е. въ общемъ 2120 пофздовъ. По воскресеньямъ 
движене сокращается болфе, чфмъ на половину. На это веть главнымъ 
образомъ существующее въ Англии суровое соблюден!е святости воскреенаго 
дня. О томъ, какъ нЬкоторыя станши обременены такамъ больтимь коли- 
чествомт, пофадовъ, уже было сказано на стр. 359 (въ примбчани). Такъ, 
напримфръ, ежедневно по 4 путямъ станши К12”з Ст0з8 профзжаеть болфе 
1,200 пофздовъ, что тёмь болфе замфчательно, что сама подземная станщя 
въ высшей степени тфена и темна. 

Слфдуеть также обратить вниман!е и на товарное движен!е, пред- 
ставляющее изъ себя въ общей картинЪ явлеше въ высшей стенени замфча- 
тельное. Какъ уже было упомянуто на стр. 97, въ ЛондонЪ существують 
три полземныя товарныя станши. Ве онЪ находятся въ центр Сити 
(рис. 53), слЬдовательно въ весьма выгодвомъ мЪфстф, и сосредоточиваютъ 
въ себЪ почти все огромное товарное лондонское движене. ОнЪ принадле- 
жать тремъ различнымъ тлавнымъ желфзнодорожнымъ лишямъ. Одна изъ 
этихъ ставший — ЭшИбе! Магкеф — находится подъ мяенымъ рынкомъ, 
длиною почти въ 200 метр. и шириною— въ 75 метр., и соединяется съ 
нимъ посредствомъ двухъ элеваторовъ, а съ улицей — посредетвомь спи- 
рально идущаго спуска для уличныхъ повозокъ. Черезь эту станщю вдоль 
продольной стороны ея проложены оба пути упомянутой на стр. 896 \\14епей 
Нпез подвемныхъ желЪзныхъ дорогь; пути эти, благодаря своимъ отвфтвле- 
нямъ, елужатъ также для доставки и отправки жедфанодорожныхъ вагоновъ. 
Особые пофзда сь масомъ приходять сюда каждую ночь изъ Ви\Кепйеад’а 
и Бриетоля. Въ первой извЪфетной гавани, расположенной противь Ливер- 
пуля, находятся большшя бойни, въ которыхъ бьютъ скотъ, привозимый жи- 
вымъ изЪъ-за границы, и оттуда уже доставляемый въ видЪ мясныхъ тупйтъ 
на Лондонеюй рынокъ; въ Бристоль же доставляется убитый австралйсвй 
скоть на особыхъ пароходахъ, снабженныхъ ледниками. ‘Точно также замЪ- 
чается весьма оживленное движен!е и на обфихъ другихъ подземныхъ товар- 
ныхъ станщяхъ. Быстрота, съ которой вагоны подвозятся, нагружаются или 
разгружаютея, конечно при помощи многочисленных механическихъ вено- 
могательныхь приспособлен, вакъ-то: поворотныхь круговъ, передвижныхъ 
тельжекь, переносныхь воротовъ, элеваторовъ, крановъь (приводимыхъ въ 
движене или рукой, или давлешемъ воды и т. д.), скорость составлен1я по- 
фздовъ, при сравнительно незначительномъ количествь желзнодорожныху 
служащихъ — все это приводить въ сильное изумлеше. Принцийъ, царящй 
во всей англской жизни, „время-- деньги“ въ полной мфрф проникъ 
также и сюда, на эти товарныя станщи (какъ и на веЪ друмя). 


Электрическая трубчатая туннельная дорога въ ЛондонЪ%. 


Совершенно отличными оть подземныхъь желёзныхъь дорогь, до сихъ 
поръ нами разобранныхъ, являются электрическ! я трубчатыя туннельныя 
дороги. (Самой старинной изъ этихъ лин! считается дорога, построенная 
въ 1886 году въ Лондонф. Она вызвала громадный интересь во всемъ 
техническомъ мрЬ, такъ какъ во всБхъ отношешяхъ являлась новинкой; она 
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етонла гораздо дешевле, вентилящя ея была совершена%е, эксчлоатащя зна- 
чительно проще и, кромБ того, она оказывалась пригодной для постройки 
подземныхь лин даже тамт, тд р 
всв друМя системы не могли быть 
примфнены. 

Поводомъ къ ея устройству 
послужили недостатки связи между 
городскими округами, находящимися 
вь восточной части Лондона, съ рас- 
положенными но 06% стороны Темзы. 
Тля сношенй Сити съ южнымъ бере- 
гомь рфки здЪсь служилъ ГлАвнымМЪ 
образомь всемирно извфетный  лон- 
чонскИЕ мость, по которому еже- 
годно проходило до 35 миллюновЪ 
пфшеходовъ и профажало до 7 мил- 
поновъ экипажей, въ среднемъ съ 
21 миллюпомъ пассажировъ, слЪдо- 
вательно, всего въ день переходило 
черезь этотъ мостъ около 56 мил- 
лрюновь человёкъ.  Впрочемъ нЪ- 
сколько лЪгь тому назадъ движен!е 
по немъ отчасти уменьшилось, велЬд- В 
стве постройки новаго моста Тоуеръ. 361. Поперечный разр ®зъ туннеля элек- 

Проектъ инженера бгез&Веа ("а трической желфзной дороги въ Лондон %, 
проложить въ данномЪ мфстБ подзем- 
ную дорогу, привфтотвовали въ Лондон® съ ть большей радостью, что, согласно 
представленному имъ плану постройки, расходы были весьма ограничены. 
Обществу, взявшему на себя постройку, была предоставлена полнфшаи ево- 
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бола въ пользоваши землей, находящейся подъ улицами. Поэтому значи- 
тельно сокращалиеь расходы по отчужденю земли. Глубина дороги была 
избрана вь 12—13 футовъ, такъ что вс сточные каналы, а также газо 
и водопроводныя трубы можно было обойти; гаавнымЪ образомъ благодаря 
этому можно было избфгнуть дорогого и отнимавшаго массу времени уЕрБ- 
плешя фувдаментовъ зданий. 
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На приложенной къ стр. 96 таблиц указано направлене лиши этой 
новой дороги, проложенной въ два пути и съ нормальной колеей. Лля 
хаждаго пути или для каждаго направленя движен!я пофзда предназначень 
особый туннель; только на конечныхъ станщяхъ оба пути соединены вм%- 
стф въ одномъ туннел и соединены между собой помощью стрфлокъ, для 
того чтобы было удобнфе отправлять поЪзда. Вирочемъ, оба туннеля 
придвинуты весьма близко другь къ другу, а при выход со станщи Сити 
они лежать совсфмъ одинъ возд другого; затфмъ дорога идеть крутыми 
закруглешями и въ то же время крутыми уклонами (1:15 и 1:30), образуя 
Робочая сбором 
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363. Рабоч!е л%еаи путелая шахта въ Тямз$. 


какъ бы винтовую лин до Темзы, и недалеко оть послфдней обё лини 
идуть одна надъ другой подъ улицей инфющей ширину лишь 4 метра, такъ 
какъ въ противномъ случав нельзя было бы избъжать укрфплешя фасадовъ 
домовъ съ обфихъ сторонъ ея, а также вознагражденя домовладфльцамъ '. 
Дальше туннели проходять другъ везл® друга, какъ показано на рис. 363, 
а затЬиъ опять на промежуточныхь станщяхъь снова расходятся и распола- 
гаются одинъ надъ другимъ по отвфеному направлен!ю, чтобы тфмъ самымь 
сдфлать болфе удобнымъ достуцъ къ объимъ желфзнодорожнымь платформамъ. 


ИИтгкие дд 
в дъеммиковв 
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Туннели имфють въ поперечномъ сфчен!и форму круга и закрфилены свин- 
ченными изъ отдфльныхь кусковъь (рие. 361) чугунными трубами, дамет- 
ромъ въ 3,2 метра. Такую обшивку Сгезпеа еще въ 1868 - 69 тг. примфниль 
при постройкв ифшеходнаго туннеля подъ Темзой близъ Тоуера, маметромъ 
въ 2 метра. Потомъ, послф удачной постройки первой электрической труб- 
чатой дороги, она еще неоднократно была примфнена. Теперь уже достигли 
значительныхь усифховъ въ проведен туннелей, и устройство послфднихъ 


1 По англАекому праву домовладваець владЪфетъь почвой вилоть до центра 
земли. Поэтому каждый предприниматель, проиаволящй работы на извъетной глу- 
бин подъ чужимъ недвижимымь имуществомъ обязанъ пробръсти право на поль- 
зован!е внутренвостью земли ол собственника ея. 
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стало возможнымъ въ илистомъ грунт, чего не было при наличности имЪв- 
шихся въ прежнее время средствъ. 

Своеобразнымъ способомъ является проводка туннеля по методу Стгеа{- 
реа4’а съ помощью щита. т. е, стальной трубы, длиною въ нЪеколько мет- 
ровъ и снабженной спереди остремъ, которая (рис. 362) вдавливается по- 
средствомъ множества гидравлическихь прессовъ въ ту часть земли, которая 
должна быть прорыта. Для облегчевя этой работы каждый разъ, до приве- 
деня въ дфйстие прессовъ пробивають спереди „щита“ вспомогательную 
штольню (рис. 362). На законченной теперь Центральной Лондонской дорогь 
дая этой цфли употребляли электрическую землечерпательную машину. 
Масса земли, попадающая во внутрь щита, грузится въ вагоны, и затфмъ 
помощью крановъ поднимается на поверхность земли. Въ почвь съ боль- 


- 
еНЕНИНАЕет, ^^ 


"Схользятей кочки Сколъала {Я коттеаеки 
2865, Поперечный разр эЪ электричеекаго паровоза. 


щимь содержанемъ воды, шить снабжаетея простфнками и наполняется сжа- 
тымъ возлухомъ, который не позволяеть водф проникать внутрь щита. 

При проведении дороги въ Сити и южю-лондонекой, являющейся перво.1 
трубчатой желфзной дорогой, были употребзены гидравлическе прессы съ 
ходомъ поршня въ 48 слитим., приводимые въ зфйстые ручнымъ способом. 
Когда щнть подвигался впередь гакъ разъ на величину этого хода, то тун- 
нельная труба благодаря этому удлинялаеь на одинаковую длину, & пустое 
‚ пространств» между этой трубою и окружающей почвой, шириною въ 6,5 савт. 
заполвялось известковымь тфетомъ для предупрежденя обвала земли. Извест- 
ковое тфето загонялось посредствомъ сжатаго воздуха изъ барабана, тдё оно 
приготовлялось, черезъ отверстя въ отлфльныхъ кускахъ трубы, посль чего 
отверстия затыкались деревянными пробками (см. рис. 361). 

Благодаря описанному процесеу работы, при такомъ проведеши дороги 
совефмъ не нроисходило поврежден! сосфднихъ домовъ. Нфкоторые домо- 
владфльцы старались получить деньги за старыя трещины фасадовъь своихъ 
домовъ; во Сбтея ай въ начал туннельныхъ работъ сфотографирювалть воЪ 
дома, находивийеся въ той улиц, подъ которой приходнлось вестн туннель, 
и на основаи этихъ несомнфиныхъ доказательствь во вефхъь искахъ, вакъ 
неправильно вчйиенныхъ, было отказано. Въ гланистомь грунтв, составля- 
ющелмъ большую часть лондонекой почвы, можно прололить въ 24 часа тун- 
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нель на протяженш около 4 метровъ. Употребляли „щиты“ для работы 
одновременно въ различныхь мфетахъ и длл этой ибли опустили подъ Темзу 
отвфеную шахту (рис. 363), оть которой повели туннель въ 06$ стороны. ^ 

ЗатЬмъ были построены станцш въ обшитыхьъ деревомъ шахтахъ, кото- 
рыя кром$ того были облипованы камнемъ. На рае. 364 предотавленъ по- 
перечный разрёзъ промежуточной станщи. Велфдетые различной высоты 
путей доступъь къ обфимъ платформамъ совершается съ помощью подъ- 
емныхь машинъ п лфетниць. Каждая станшя снабжена лБотницей и 
двумя гидравлическими подъемяыми машинами, каждая на 50 чело- 
ВвЪкЪ, такъ что пассажиры олного пофзда могуть быть быстро доставлены 
на поверхность. Лля такихъ подземныхь дорогъ уетройство подъемныхъ 
машинъ является насущной необходимостью. Безъ нихъ невозможно развил 
т1е оживленныхъ сношен!й, на что указываетъ, напримьръ, восточная лон- 
донская дорога, гдЪ публика неохотно пользуется многоступенчатыми лЬот- 
ницами. На полземной дорогё, проведенной подъ Мерсеемъ и открытой въ 
1886 г., между Ливерпулемь и ВуКеппеа’омьъ, каждая конечная станщя 
снабжена тремя такпми подъемными машинами, разсчитанными каждая на 
100 человЪкъ. Высота подъема здфеь достигаеть не менфе 238 или 27 ме- 
тровъ. Въ то время какъ на мерсейской дорог еще пользуются паровыми 
локомотивами, на Сити и южной лондонекой дорогф — употребляють электри- 
ческую тягу1. Примфнене же паровой тяги было здфесь воспрещено. 

Пофзда состоятъ изъ электрическаго локомотива (рис. 865) и 3-хъ ваго- 
новъ съ поворотными телЪжками. Токъ доставляетея по П- образному, 
изолированно расположенному внутри пути стальному рельсу, по которому 
скользять трое салазокъ локомотива; образцомъ для такого устройства по- 
служила открытая въ 1885 г. ирландекая желъзная дорога Веззотсок-Хежту. 
(см. также рисунокъ 97). 

Обратнымь проводникомъ тока являются путевые рельсы. Каждая изъ 
обфихъ колесныхъ осей образтетъь якорный валъ для мотора въ 950 лош. 
силъ, непосредственно приводящаго въ движеше колеса локомотива и с0об- 
шающаго имъ скорость до 40 килом. въ часъ. Колеса могутъ быть заторможены 
посредетвомъ автоматическихь тормазовъь Вестингауза (стр. 292). Необхо- 
димый для нихь сжатый воздухь каждый локомотивъ везеть съ с0бой 
въ особомъ резервуарЪ, наполненномъ на заводь въ ЭтюскмеШЪ. Такимъ 
образомъ на этой дорогБ для рабочихь цЪлей примфняючея электричество, 
вода подъ давлешемъ и сжатый воздухъ. 

Пофзда идутъ въ одну сторону по одному туннелю, а въ обратную— по дру- 
гому. На конечныхъ станшяхъ, снабженныхъ на пересфчени пути стрфаками, 
происходить перемфна локомотивовъ. Скорость движея на участЕЪ ЭфосЕже|- 
ЛондонсыЙ мостъ, длиною въ 5 килом., включая сюда и остановки на 4 про- 
межуточныхь станшяхь, достигаеть 22—24 километр. въ часъ; для того 
чтобы пофзла могли быстрфе развить свою нормальную скорость при отира- 
влени п скорзе останавливаться при прибычфи на сетанциг, станцонные пути 
расположены на /, метра выше примыкающих къ нимь участковъ пути 
и соединяются съ ними спусками, съ небольшимь уклономъ. Это ередетво 
очень хорошо дфйствуетъ при частомъ слБловав1и пофздовъ одинъ за дру- 
гимъ и введено въ употреблен!е теперь также и на другихъ трубчатыхъ 
дорогахъ. Съ открышемь движешя по этой дорог немедленно оказалось 


1 Англя необыкновенно поздно перешла къ электрическимъ дорогамъ. Это 
первоначально пъмецкое изобрътеше (Вернеръ Сименеъ) быстро развилось, благодаря 
АмерикЪ, гдЪ оно доказало свою жизнеспособность въ различныхь формахъ. Электри- 
чесвя дороги очень скоро прюбрЪли всеобщее распрсстрапене, но въ Айги и те- 
перь еще чиело нхъ очень незначительно. 
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нфкоторое вмяне ея на расположенные вблизи нея магнитные измфритель- 
ные приборы. Такъ, напримфрь, на находящейся въ трехъ километрахъ отъ 
нея Гринвичекой обеерватор!и стрфлки такихъ инструментовь отклонились 
велфдетв1е вшяв1я токовъ этой дороги. 

Расходы по посгройкф, включая сюда также устройство силовой станщи 
и общее оборудовайе дороги, на каждый километръ пути составляютъ около 
8.330.000 марокъ. Поэтому она приносить лишь незначительные проценты. 
Что касается размФровъ движеня, то въ течеше года по ней въ ереднемъ 
про$зжаеть 5—6 миллюоновъ пассажировъ, а въ нЪкоторые дни число послёд- 
НИХЪ ДОХОДИТЬ ДО 25.000 человВкъ. Посредетвомъ продолжешя лин{и на югъ 
и с5веръ разечитывають на значительное увеличен1е количества пассажи- 
ровъ на этой дорогБ. Пофздка по поелЁдней не очень праятна, такъ какъ 
Ззда жестка и сопряжена съ большимъ шумомъ; пассажиры однако охотно 
мирятся съ этими недостатками, такъ какъ продолжительность Фзды довольно 
невелика, и, кромь того, они не страдають почти отъ дыма. Къ тому же 
эта ливя представляетъ собою отличное соединенше между южнымъ Лондо- 
номъ и Сити, являющимся центромъ лондонскаго дфлового х!ра. 

Поетройкаэтой дороги является 
эпохой въ истори городских жел, 
дорогь. Она показала, какъ слЪ- 
дуетъ прокладывать туннель для 
подобныхЪ лин также и въ нред- 
ставляющемь изкоторыя затрудне- 
я грунть и при томъ посреди 
города, не прерывая совершенно 
сношенй на улипцахъ. Эксплоатащя 
же ея показала, какое большое 
преимущество имфетъ электриче- 6. Раза в | . 
ство предъ паромъ при туннельныхъ ральной пондонокой жольаы дорори 
дорогахъ. Эта лишя послужила 
образцомъ для различныхь туннельныхъ дорогь въ Париж, Нью-Торк$, 
Берлин и т. д. Самое выдающееся примзнене вышеописанной системы 
мы можемъ видфть въ туннель, проложенномъ подь рЪфкой Санъ-Блерь 
(СЪверная Америка). Эдфеь быль прим$нень „щитъ“, щаметромь въ 6,4 
метра и длиной въ 41/5 метра, приводимый въ движене 24 гидравлическими 
преесами, каждый съ давлешемь въ 125.000 килогр. Затфмъ въ послфдне 
тоды въ Лондон было построено много подземныхъ дорогъ подобнаго рода, 
а нЪкоторыя изъ нихъ еще и теперь находятся въ постройкЪ. ЛвЪ самыя 
первыя лиши показаны на таблиц, приложенной къ стр. 97. 

Одна изъ нихъ начинается оть большого вокзала Ватерлоо и проходить 
полъ Темзой и окружной подземной дорогой, оканчиваясь у Мапз!оп Нопзе, 
гл живетъ лордъ-меръ. Другой болфе важной для лондонскихъ сношенй 
лин!ей является центральная лондонская дорога, идущая почти по прямой 
лини отъ Мапзоп Ноизе до станщи ЭверНегаз Визей, находящейся оть пер- 
вой на разетояши 9,3 килом. и лежащей въ западной части Лондона; она 
проходить на глубинф почти 20 метровъ подъ улицами съ особенно силь- 
нымъ движещемъ. Подъ 12 перекрестками расположены станщи длиной въ 
100 метровъ, такъ что по этой дорог$ несомнфнно будетъ происходить очень 
оживленное движене. При постройкВ ея проводили не только туннель въ 
8,5 метра ширины еъ помощью „щита“ (4 метровъ въ щаметрЪ), но даже и 
станщи, примЪняя для послёднихъ „щитъ“ еъ даметромъ около 7 метровъ. 
Для каждаго направлешя движен!я пофзда устроены особые станщюнные тун- 
нели, но оба туннеля имбють общйя лЪетницы и подъемныя приспособленя. 
Поэтому, за поключенель обфихъ конечныхь станцй, всЪ друМя раеноло- 
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жены на различной высотЪ, какъ показано на рис. 866. Изъ каждаго тун- 
неля ведетъ короткая лфетница до общей платформы, на которой находятся 
подъемныя машины. 

Особенно интересно устройство станщи у Маплюп Нойзе (рис. 367). ° 
На этой узкой площади, куда выходитъ много главныхъ улицъ, находятся 
биржа, англ@ек банкъ ит. п. Съ утра до вечера по вей безконечно дви- 
жутся экипажи и ифшеходы, а подъ ней тянется множество сточныхь кана- 


днзлыемй бока 


507. Горизонтальная проэкц!я станцЕв Мапа! оп Ноцзе (главный вокзальъ). 


ловъ, а также сфть большихъ газо- и водопроводныхъ трубъ, которыя воЬ 
пришлось отвести, не вызывая этимъ при томъ никакой задержки въ ихЪ 
дВйствн. Постройка велась отъ шахты, окруженной небольшимъ забо- 
ромъ (рис. 367). 

Такъ какъ у Мапзюп Ноцзе находится значительный вокзалъ другой 
стар5йшей подземной дороги, и, кромф того, здфеь оканчиваются лини Ва- 
терлоо и Сити, то тёмъ болфе можно было надфяться на огромное движен/е 

У мы на этой новой станши. Поэтому чтобы сдф- 

ох — еибуую лаТЬ УДОбНФе достуть къ ней массф пасса- 

о М | жировъ, стекающихся по разнымъ направ- 

о оааы ай Е №  лешямъ, и по возможности избёжать скоп- 

? Трубчатыы  ЛОНЯ на плошади безчисленныхь экипажей, 

р мумиель  профзжающихъ по ней, пришлось устроить 
: 


Трубчетый мумпель 


промежуточную станщю, почти въ 4 метра- 
высотою, непосредственно подъ мостовой, 
мана при чемъ надъ средней частью ея прохо- 
Разризв по АА. дить кольцеобразная дорога, лежащая на 
36% Разрфэъ стаи! п Машз! ов Новве 1 Метра выше, на которую ведуть спуски 

изъ шести улицъ (посредствомъ лфетницъ,). 
Внутри этой круговой дороги, обозваченной на рис. 867 пуиктирными 
лишями, устроены 6 большихъ шахть къ желфанолорожной станщи, расно- 
ложенной на глубинЪ 14 метровъ; въ одной шахть находятен афетницы, 
а друмя пять служать для подъемныхь машинъ. Подъ кольцеобразной 
дорогой, шириною въ 4,6 метра, находится такой же ширины кольцеобразный 
туннель для газо- и водопроводныхъ трубъ, расположенныхъ здфеь въ видь 
кольца, откуда уже затфмъ онЪ свободно могутъ быть проведены въ раалич- 
выя улицы. На трехъ различныхь горизонтахъ, изъ которыхъ два находятся 
подъ землей, независимо другъ отъ друга пронсходитъ усиленное движен1е — 
уличное и жел6знодорожное. 

Станшя Мапзюоп Нопзе представляеть изъ себя конечный вокзалъ. По- 
этому здфеь пофзда должны изъ туннеля для въЁзда переводиться въ тун- 
нель отправлен!я. Для этой ибли оба станщюнные пути на конц% заключены 
въ одинъ туннель и снабжены стрёлочными переводами, какъ можно видЪть изъ 
рис. 367. АнглИнке пииженеры выполнили эту задачу съ большимъ искусствомъ. 
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Электрическая подмостовая жельзная дорога въ Будацештъ. 


Образцомъ дороги новфйшаго устройства можеть служить открытая въ 
маЪ 1896 г. подмостовая желёзная дорога въ Будапешт®. Проекть и по- 
стройка ея-произведене компаши „Сименсъ и Гальске“ вт, Берлинф. До- 
рога въ два пути, съ шириной колеи въ 1435 милим. и длиною въ 3,7 ки- 
лом., проходитъ, за исключешемъ короткаго открытаго участка въ город- 
скомъ паркь, вся подъ мостовой нЬкоторыхъ главныхь улицъ, въ томъ 
числ и подъ великолфиной улицей Андраши. Закругленя встрёзаются 
только на обоихъ концахъ дороги. 


ЕЕ И 


Рем ррчь и чт ИЕ рее «мых 
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369, Туниель съ иахолящнися подъ нимъ водопроволомъ, 


Туннель проводился, какъ видно изъ рис. 373, открытыми выемками. 
Боковыя стьны и опрокинутый сводь слфланы изъ бетона (смфсь цемента 
и рёчного гравЁя), въ то время какъ потолокъ, опирающиеся (рие. 369 ц 
370) въ врединВ на желёзные столбы и на дв продольныхь двутавровыхт 
балки, состоитъ изъ желфзныхь поперечныхъ двутавровыхъ балокъ, поло- 
женныхъ на разстоян!и 
1 метра другь оть 
друга, съ бетонными 
сводиками между ними. 
На этомъ потолкЪ ле- 
жить уличный  про- 255 
Ъздной путь. Для огра- 
ждешя туннеля отъ 
проникновен!я въ него 
воды весь туннельный 
потолокъ обложенъ ас- 
фальтовыми плитами. 
На участкВ улицы 
Андраши,  лежащемъ 
въ грунтовой  водъ, 
подобное же средство 
было примфиено и при 
фундаментной кладкь 
и ы 370. ее воды 
таты, и До сихъ поръ 
въ туннел нигдв не было замфчено ипросачивашя воды. Ширина тун- 
неля достигаеть 6 метр., высота вадъ рельсами—23/4 метра. Послфдняя 
величина очень незначительна, но она обусловлена извилинами главнаго 
сточнаго канала будапештской Рингштрассе. Такъ какъ по улиц про- 
ходить, кромЪ того, электрическая дорога съ подземными проводами, то въ 
этомъ мБстВ высота туннеля была ограничена. Настилъ мостовой лежитъ 
на туннельномъ потолк% и нигдф не толще 1-го метра. Поэтому и д%ет- 
ницы имфютъ только 19—24 ступени, высотою каждая въ 15 сантиметровъ, 
такъ чт0 платформы, лежашия съ наружной стороны иути — по одной 
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для каждаго направлешя движеня—вполнф доступны и не нуждаются въ 
подъемныхъ приспособлешяхъ. Входы на станщи расположены въ малень- 
кихъ разукрашенныхь домикахъ (рис. 872), выстроенныхъ по бокамъ про- 
Ъздного уличнаго пути. Всего имфется 11 станщй, съ разстояшемъ другъ 
оть друга только въ 370 метровъ, что особенно важно для движеня; 
вообще эта дорога предоставляетъь массу удобетвъ публик. Въ годъ откры- 
т1я ежедневно по ней провзжало боле 15.000 пассажировъ, а въ исключи- 
тельныхъ случаяхъ — около 34.500 человЪкъ въ день. — Верхнее строеше 
дороги состоить изъ рельсовъ съ шейками, на жел$зныхь поперечныхъ шиа- 
лахъ. Рельсы на стыкахъ соединены, какъ показано на рис. 126, и при- 
крёплены къ шпаламь посредотвомъ пластинки съ крюками Гаармана 
(рис. 137). 

Электричесый токъ, служа для приведен!я въ движен!е вагоновъ, а 
также для освъщевя стан и сигнализащи, проводится съ электрической 
станщи (паровыя машины и динамомашина Сименса) по кабелямъ, проло- 
женнымъ подь мостовыми улицъ, до стани ОК®хоп, находящейся почти 
вЪ срединв линш, при чемъ для передачи энери и для освъщеня служатъ 
отдфльные кабели. Веф провода приввшены къ туннельному потолку; пред- 
назначенные для тяги вагоновъ, по два для каждаго пути, — состоять изъ 
тонкихъ рельсовъ, что можно видфть изъ рис. 869 и 370. Посредствомъ 
тролля, расположеннаго на крышЪ вагона, токъь оть одного проводника 
(рие. 875) проходитъ въ моторъ поворотной телЬжки, а зат$мъ оттуда онъ 
по другому проводнику идетъ обратно въ динамо-машину. Сл®довахельно 
здЪеь путевые рельсы не употребляются въ качеств обратныхъ проводни- 
ковъ тока, какъ это обыкновенно бываеть на электрическихь дорогахъ. 
Освъщене станщй, облицованныхь бфлыми плитами (рис. 374) производитея 
помощью лампочекъь накаливатя. 

По ливши ходятъ только моторные вагоны, т. е. отдёльные вагоны, ко- 
леса которыхъ приводятся въ движеве дзйстыемъ оэлектрическаго тока. 
Днемъ во время большого наплыва публики вагоны ходятъ черезъ каждыя 
ДВЪ минуты. При незначительномъ разстояви станшй другъ отъ друга 
нужно было обратить особенное вниман!е на безопаеноеть движевя ваго- 
НОВЪ. 

Со стороны властей было предписано, чтобы вагоны во всякомъ случаЪ 
не слЪдовали другь за другомъ на разетояви, меньшемъ промежутковъ 
между стаишями, что обусловило со стороны строителей дороги устройство 
автоматической свЪтовой блокировочной системы. На концахъ каждаго 
желфзнодорожнаго перрона находится электрическая сигнальная лампа и 
возлЪ нея на пути соединенный съ ней коммутаторъ. Если вагонъ ухо- 
ДиТЪ ©0 станщи, то прикрфиленный кь вагону стержень переводитъ особый 
рычагъ, велВдетв!е чего сигнальная лампа на станщи отправлевшя окраши- 
вается въ красный цвьть (сигналь „етой“), а на предыдущей станщи въ то 
же время въ бЪлый (сигналъ „путь свободенъ“), между тТЬмъ какъ на 
впереди лежащей станщи, кромВ бЪлаго сигнальнаго евзта, становится виденъ 
еще небольшой красный свфтъ. Такимъ образомъ каждый вагонъ охраняеть 
автоматически и одновременно дЪлаетъ свободныхъ пройденный блокировоч- 
ный участокъ, т. е. онъ какъ бы отправляетъ службу блокировочнаго сто- 
рожа, описанную на стр. 355; въ то же время служащимъ на впереди лежа- 
щей станши онъ даетъ знать о въфздЪ вагона на расположенный сзади ея 
участокъ, посредотвомъ небольшого электрическаго краснаго свЪта. Для того 
чтобы избфжать поворачиван1я нлиннаго, вфсомъ въ 15.000 килогр., вагона 
съ поворотной телЗжкой на конечныхъ пунктахъ, на каждомь концЪ вагона, 
надъ поворотной телВжкой, находится помщене для машиниста, снабжен- 
ное всфми приспособлешями для приведеня въ движен!е вагона, для его 
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остановки и т. д. ВмЪетв съ этимъ для того, чтобы, несмотря на незначи- 
тельную высоту туннеля, вагонному кузову можно было придать высоту до 
2,2 метра, продольные брусья вагонной рамы расположены между поворот- 
ными телЪжками, и изогнутыми опущены ниже послёднихь. Каждая ось 
колесной пары поворотной телфжки приводится въ движене электромоторомъ 
или непосредственно, или съ помощью приводной пфпи. Расходы по по- 
стройкЬ этой лини, включая сюда общее оборудоваше ея подвижнымъ соста- 
вомъ, достигли 7 миллюновъ марокъ, т. е. каждый километръь обошелся 
почти въ 2 милл. марокъ. Прекрасный успЪхъ этого устройства оказалъ 
извфстное вллян!е на подземную дорогу въ Париж. Точно такимъ же обра- 
зомъ будеть проведена и берлинская нподмостовая городская дорога. 


Нью-Горкск!я воздушныя жел зныя дороги. 


Нью-Горкевыя воздушныя дороги тянутся черезъ весь городъ, располо- 
женный на удлиненномъ полуостровз МалваМап’В, по четыремъ параллель- 
нымъ другъ другу главнымъ улицамъ, называемымъ авеню. Изъ рис. 376, 
представляющаго ихъ планъ, видно, что онф тянутся вполнё прямолинейно. 
Ве лиюи имфють два пути, только одинъ коротый участокъь построенъ съ 
3 путями. На шести поперечныхъь улицахъ устроены узловыя станц!м. 
На общемъ протяжеви этихъ лин, длиной въ 51/2 километра расположено 
96 станшй, устроенныхъ на перекресткахъ улиць, при чемъ разстояще 
между станшями въ среднемъ достигаеть 5420 метровъ. Лин я, проходящая 
по второй главной улицЪ, продолжена по ту сторону рёки Гарлемъ и слу- 
житъ для пригороднаго сообщеня, а въ сосфднемъ Бруклин существуеть 
своя особая воздушная дорога. Высота желЪзнодорожнаго полотна надъ 
мостовой достигаеть 20 метровъ. Оба желёзнодорожныхъ пути расположены 
или по средин$ улицы на общемъ полотнё, опирающемся на попарно скрз- 
пленныхъ желзныхь устояхъ, или каждый путь по бокамъ улицы под- 
держивается отдфльными узкими опорными сооружемями. Ширина колеи 
равна 1,485 метра. Закруглен1я часто бывають очень крутыми; наименьний 
рад1усъ кривизны пути доходить до 27 метровъ. На рис. 377 представ- 
ленъ такой изогнутый участокъ пути. На этихъ дорогахъ уетроены от- 
дЪльныя станщи для каждаго направлея движеня поЪзда (рис. 378). 
Съ улицы ведутъ лЬотницы въ билетнымъ кассамъ. Цередъ звыходомъ 
на платформу пассажиръ кладеть свой билеть въ особый стекляный 
ящикь, въ которомъ билеть и разрфзывается служашимъ посредетвомъ 
особаго рычажка. Здфеь, какъ и на лондонскихь подземныхь доротахъ, 
входъ и выходъ отдвлены другь отъ друга, такъ что благодаря этому не 
происходить никакой толкотни и екопленя отъфзжающихъ и прибывающихъ 
пассажировъ. При прибыыи пофзда вышеупомянутый служапшИй запираетъ 
входъ на платформу. 

Пофзда обыкновенно состоять изъ паровоза и 2—5 сквозныхъ вагоновъ, 
вмБщающихь каждый по 80 пассажировъ. Площадки каждыхь двухъ со- 
сЪднихЪъ вагоновъ при отбыт!и пофзда запираются кондукторомъ посредствомъ 
поворотныхъ дверей и имъ же отпираютея, когда поЪздъ останавливается. 
Остановка нофзда на станши продолжается большей частью не бол%е 15-ти 
секундъ. Наибольшая допустимая скорость его равняется 40 километрамъ 
въ часъ. Вею главную линю (3. Атепие), протяжешемъ въ 13,5 киломе-- 
тровъ, пофздъ проходить въ 48 минуты, включая сюда время остановокъ на 
веБхъ 43-хьъ станшяхъ, т. е. въ среднемъ онъ идетъ со скоростью 19 килом. 
ВЪ часъ, слфдовательно на 1 килом. скорфе, чЁмъ на лопдонокихь подзем- 
ныхьъ дорогахъ. Лвижене по этимъ дорогамъ,` длиною всего только въ 
511/. километра, прямо поразительно. Въ среднемъ въ тодъ профзжаеть 
цо нимъ свыше 200 миллоновъ пассажировъ, т.е. ежедневно около 550.000 че- 
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наименьший радусъ кривизны которыхъ равенъ 80 метрамъ. Около 3/, 
дороги лежитъ въ горизонтальной плоскости. Наибольш1й подъемъ доети- 
таеть 1:100, и только на переходахъ отъ воздушной дороги къ подмосто- 
вой онъ достигаетъь 250/ (1:40). Пофзда состоять изъ 1-2 моторныхь 
вагоновъ и 1—2 прициныхъ. На каждой поворотной тел жкЪ первыхъ 
находится электромоторъ, приводящ въ движеше колеса. 

Общая смЗта расходовъ по постройкВ этой дороги, включая сюда также 
расходы по отчуждению земли, на устройство электрической станщи и пр!- 
обрфтен!е подвижного состава, исчислена почти въ 25 миллоновъ марокъ, 
т. е. каждый километръ въ общемъ обойдется болфе чЁмь въ лва милл1она 
марокъ, — слфдовательно, почти столько же, сколько стоилъ километръ буда- 
пештской подмостовой дороги. 

Проектъ мостовой дороги, примыкающей къ воздушной и ведущей 
на Дворповую площадь и на госпитальный рынокъ, всецфло слфдуетъ Буда- 
пештскому образцу, только поперечное сЁчене туннеля значительно больше, 
а именно — ширина его равна 6,25 метра, а высота—3,8 метра. Самое же 
выполневе его въ Берлин$ было сопряжено съ большими трудностями, такъ 
какъ вдЪеь оказались боле неблагопрлятными для работы грунтъ и подпоч- 
венныя волы. Такъ, основан!е туннеля лежитъ почти сплошь въ грунтовой 
водф. Поэтому пришлось и стЬны, и обратный сводъ туннеля выложить не- 
пропускающимъ воду асфальтомъ (ем. рис. 370). 

Постройкой этой дороги германекая столица не только получила значи- 
тельное облегчен!е въ способахъ передвижения, но вмЪстз съ тёмъ пробрёла 
и замБчательное техническое сооружение. 


ПодвБеныя, или висяч1я дороги. 


Подвфеныя дороги въ первый разъ были проектированы въ 1821 году. 
Спустя 5 лЬтъ изобр$татель ихъ, англичанинъ Робинзонъ Пальмеръ, по- 
строилъ пробную дорогу съ лошадиной тягой въ саду Эльберфельдекаго 
музея. Она оказалась пригодной, и по ея образцу должна была быть по- 
строена жел. дорога между Барменомъ и Эльберфельломъ для перевозки 
угля. Но проектъ этотъ не былъ осуществленъ и быль преданъ забвеню, 
чтобы въ 1870 голу снова воскреснуть въ Англ въ значительно усовершен- 
ствованной Феллемъ формф. Онъ поестроиль въ ЛанкаширВ на особыхъ 
опорахъ подвфеную дороту длиною въ 160 метровъ, названную имъ „висячей 
дорогой“. | 

Вагоны сдлообразно обхватывали оба путевыхъ рельса, образующихъ 
колею въ 11/. англИскихь дюйма —=475 милим., и упирались поередствомъ 
шкивовъ въ ниже продольные брусья. Вагоны приводились въ движен!е 
неподвижно установленной паровой машиной посредствомъ безконечнаго 
каната, съ которымъ они были связаны. Скорость движеня на этой дорог% 
доходила до 24 километровъ въ часъ. Спустя два года Фелль построплъ 
подобную же дорогу въ извфетномъ военномъ лагер А]4егёВов. Съ тЬхь 
поръ стали появлятьея многочисленные проекты подобныхъ дорогъ, которые 
частю и были осуществлены. Въ 1875 году въ ифеколько измЪненномъ 
вилЪ Гадланъ построилъ такую же дорогу на довольно значительномъ протя- 
жени въ Сири. Годомъ позже Ге Коу-З%юпе экспонировалъ на всемфной 
выставкВ въ Филадельфи модель дороги еъ однимъ путевымъ и двумя опор- 
ными рельсами, причемъ движущей силой здЪеь являлся локомотивъ 060- 
баго устройства; вагоны и здфеь сфдлообразно обхватывали желфзнодорож- 
ныя опоры, имввийя вь поперечномъ сфчеши трехугольную форму. Совер- 
шенно подобное же устройство мы зат$мъ встрЗчаемъ въ 1880 г. у Ляртига, 
благодаря которому стала извфотной такъ называемая однорельсовая жел. 
дорога. На рис. 382 представлена конструкщя этой дороги. Трехугольныя 
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подпоры для рельсовъ укрфплены на желфзныхъь поперечныхь шпалахъ. 
Эти три рельса служили вмфетЪ съ тБмъ и для продольнаго соединен я под- 
поръ, расположенныхь на разстояни одного метра другъ отъ друга. Дороги 
подобнаго типа часто проводились въ Испани, Тувисф, АлжирЪ (105 килом.), 
Ирланди и т. д. Открытая въ 1888 г. ирландская дорога иметь 15 килом. 
въ длину и замфчательна своими хорощими результатами эксплоатащя. Самый 
крутой подъемъ достигаетъ 205/00 (— 1:50), наименьший радусъ кривизны 
пути до 20 метровъ. Въ обращеши находились три вомпаундъ-паровоза, 
каждый вЪеомъ: порожей — 4500 килогр. и готовый къ служб — 6500 ки- 
догр., семь пассажирскихъ ватоновъ и нёкоторое количество товарныхъ 
вагоновъ и для скота. На рис. 388 предетавлень передюй видъ паровоза. 
По каждой сторонз рельсовыхъ опоръ ваходится по паровому котлу, а 
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оба паровыхъ цилиндра (ЛД) лежать надъ путевымь рельсомъ, и работа 
ихъ передается тремъ ведущимъ колесамъ (Г), спареннымъ между с0б0ю и 
снабженнымъ двойной закраиной. Скорость движен1я равна 21 кидом. въ часъ. 

Отъ схода съ рельсовъ въ данномъ случа$ пофзда почти совершенно 
гарантированы. Вслфдетв!е высокаго положеня рельсовъ надъ поверхностью 
земли (=1 мет.) такая дорога очень удобна для песчаныхъ м?Фотностей. 
Недоетатокъ же ея тотЪ, что опоры, на которыхъ покоится эта дорога, пре- 
пятствують всякому другому движешю. Поэтому конструкщяЛяртига не 
могла быть примфнена для горолокихъ воздушныхъь дорогъ, но” она вполнЪ 
пригодна, если рельсовые козлы замфнить рЬшетчатой фермой на высокихъ 
желфзныхь устояхъ, какъ это было едФлано при проектирован!и дороги до- 
вольно крунныхъ размёровъ для Парижа. РЪЬшетчатыя фермы на верху 
поддерживаютъ рельсы, и ихъ ниже! поясъ служитъ для направлен1я боко- 
ВЫХЪ ШКИВОВЪ. 

Позже Лековилль, Мейгоъ, Бэръ, Бейеръ, Эносъ, Кукъ, Дитрихъь и др. 
предлагали свои проекты, согласно которымъ вагоны роликами направляются по 
одному или двумъ путевымъ рельсамъ и предохраняются отъ бокового качая 
посрелетвомь 1 —4 опорныхъ рельсовъ. Бейеръ опору вагоновъ располагалъ 
выше крыши, большинство же другихъ изобрфтателей ниже. Рис. 384 изо- 
бражаетъ конструкцию Эноса, изобрётенную имъ въ 1889 г. и примфненную 
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для воздушной дороги, длиною въ 43 килом. между сЪверо-американекими 
городами Санъ-Поль и Миннеаполисомъ. Для дороги въ два пути достаточенъ 
только одинъ рядъ устоевъ, поддерживающихъ посрелотвомъ боковыхъ кон- 
солей дв продольныя балки, состоящ!я изъ рёшетчатыхь фермъ и служащ!я 
опорой нутевымъ рельсамъ. Такая опорная система занимаетъ на улицахъ 
мало мета и не очень затемняетъ ихъ. Каждый вагонъ опирается на 
нижнЙ поясъ продольныхь брусьевь посредствомъ четырехъ косопоставлен- 
ныхь шкивовъ. Каждый вагонъ приводится въ движен!е электромоторомъ. 

Ч$мъ больше путевыхъ и опорныхъ рельсовъ, тмъ трудн$е, впрочемъ, 
точная установка ихъ, и тЪмъ больше страдаеть спокойный ходъ вагоновъ 
оть неизбЪжныхъ неточностяхъ во взаимномъ положен!и рельсовъ и шкивовъ 
между собой. Бэръ примфнилъ наибольшее число рельсовъ. Его опытная 
дорога, экепонировавшаяея на Брюссельекой выставкВ въ 1897 году, имбла 
пять рельсовъ, изъ которыхъ четыре служили для боковой опоры; вагоны 
его снабжены 40 колесами (8 ведущихъ съ двойными закраинами и 32 на- 
правляющихъ колеса 1. Едва ли это устройство найдетъ себЪ однако примЪнене. 

Что гораздо проще можно было достигнуть еще лучшихъ результатовъ, 
намъ показываеть подвфеная дорога Лангена. Здесь вагоны (рис. 385) 
совершенно свободно полвфшены къ путевому рельсу и не нуждаются въ бо- 
ковыхъ опорахъ. Такое устройство уже съ давнихъ поръ примёнялось при 
извфетныхъ воздушныхъь канатныхь дорогахъ, служившихъь для промышлен- 
ныхъ цфлей. 9. Лангенъ, извЪетный кёльнсый крупный промышленникъ, 
умерпий въ 1895 году, прим$ниль при постройкЪ своей пробной дороги на 
участкЪ Лейтцъ въ 1893 году два путевыхь рельса. Однако, вскорф онъ 
перешелъ къ конструкщи однорельсовыхь путей, и въ этой же формЪ была 
построена двухколейная подвфеная дорога между Эльберфельдомъ и Вовин- 
келемъ, на протяженши 13,3 километра. Отличительною особенностью Ланген- 
ской подвфеной дороги является то обстоятельство, что вагоны могутъ здЪсь 
свободно качаться въ стороны и принимать наклонное ноложене, какъ только 
на нихъ начинають дфйствовать внёшЕ!я силы,-—а именно: центробъжная 
сила на закруглешяхъ, давлен!е вфтра и неравном рное распредлеше груза 
на обЪ стороны вагона. 

Ланныя опыта показали, что двф посл6днихъ силы не оказывають ни- 
какого вмяшя на тяжелые вагоны городской дороги. Такимъ образомъ 
остается только вмяее центробЪжной силы. Вызываемое ею наклонное по- 
ложен!е вагона т$мъ больше, чфмъ значительнзе скорость движен!я и чфмъ 
меньше рад1уеъ кривизны пути’ Соотвфтственнымъ подборомъ обЪихъ ве- 
личинъ можно точно соразмфрить величину наклона вагона; такъ, наприм$ръ, 
при скорости въ 40 килом. и на закруглени радуса въ 90 метровъ вагоны 
отклоняются приблизительно на уголь въ 79, что едва замфтно для пассажировъ. 
Въ данномъ случаБ важную роль играеть плавность перехода закруглен!я 
въ прямую линю. Еелибъ этотъь нереходъ былъ непосредственный, то д®й- 
стве центробфжной силы въ этомъ мфстЪ внезапно прекратнлось бы, и ва- 
гонъ благодаря своей собственной силЪ тяжести отклонился бы въ противо- 
положную сторону и велБлетве этого еталъ бы качаться. Лля того, 
чтобы этого избфгнуть, устраиваютъ постепенный переходь кривизны путя 


1 Въ 1899 году оно было, впрочемъ, проектировано подъ видомъ „скорой дороги“ 
для участка. длиною въ 48 килом, между Ливерпулемъ и Манчестеромъ (см. 
стр. 87). Согласно проекту, представленному парламенту на утверждене, во из- 
бЪжан!е устройства весьма запутанныхъ при пятирельсовой дорогЬ разъфздовъ, 
долженъ находиться въ пути Беегда только одинъ пофздъ (1 вагонъ съ 100 мВ- 
стами), при чемъ скорость послЪфдняго должна достигать 90 ангискихъ миль == 
144 килом. въ часъ. Такимъ образомт, па проЪзздь изъ одного города въ дру- 
гой потребовалось бы 20 минуть. 
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въ прямое направлене посредетвомъ переходной кривой, такъ что вагонъ, 
при выходв изъ кривого участка пути, безъ качая тоже постепенно пере- 
ходитъ въ свое отвЪсное положене. Кривымъ и обратнымъ кривымъ при- 
даютъ форму кубической и обыкновенной параболъ. Ходъ вагоновъ вполнЁ 
спокойный и тих. Подвфшиваютея они такимъ образомъ, что исклю- 
чается почти всякая возможность бокового опрокидываня или падев!я ихъ, 
даже въ случаз поломки колеса или рельса. 

Полотно Эльберфельдекой подвзеной дороги тянется въ предФлахь про- 
мышленныхъ городовъ Бармена и Эльберфельда постоянно надъ извилистой 
р$фкой Вупперомъь и только у Эльберфельдекаго предмфетья Зоннборна 
она покидаетъ ее и отсюда направляется но главной улиц этой м%етности 
далье къ примыкающему въ ней городу Вовинкелю. Оба крайнихъ пункта 
этой дороги близко прилегають въ вокзаламъ желфзной дороги. Наи- 
больший подъемъ здфсь достигаеть 45°, (1:22), и ражусь самой, 


334 Подвфеная дорога Эноса. 335. ПодвЪеная дорог Лангена 


сильной кривизны на главной лиши равенъ 90 метрамь; только у край- 
ней станши ФВовинкеля онъ достигаетъь 80 метр., но все-таки это за- 
хруглеше является еще некрутымъ сравнительно съ закруглешями нью- 
1оркекихъ воздушныхь дорогъ. Балки, служанйя для поддержки полотна, 
имБютъь форму Т, какъ это видно изъ рис. 385; между  однорельсо- 
выми путями, отетоящими другь отъ друга на 4 метра; находится мостикъ 
для елужащихъ. ВмЪото нпоказанныхъ на рис. 3885 отдёльныхъ опоръ, же- 
лЬзнодорожное полотно надъ рфкой Вупперомъ покоитея на р$шетчатыхъ 
устояхъ, расположенныхь попарно, полъ нфкоторымъ другъ къ другу угломъ 
(рис. 886 и 387), а надъ улицами оно подлерживаетея опорами, укрЪфплен- 
ными на тротуарахъ. Черезъь каждые 200 — 300 метровъ сооружены не- 
подвижные желфзные вЪнцы, которые должны противодЪйетвовать про- 
дольному раепору дороги, а какъ вышеупомянутыя промежуточныя опоры, 
отетояпия одна отъ другой приблизительно на 30 метр., не должны оказы- 
вать сопротивлешя продольному удлиненйю или укороченю полотна, являю- 
щимся результатомь измёнея температуры, и поэтому устроены въ видЪ 
качающихея опоръ. Соотвфтетвенно этому на полотнф дороги, посрединв 
между каждыми двумя неподвижными вфнцами, находится травнительное 
мЪото (АизйееняеЦе). Чел$знодорожная лия имфеть на всемъ своемъ 


7. Видъ сиизу Эльберфельлской подеб оной дорогц 
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протяжении 20 станщй, т. е. въ ереднемъ каждая отанщя отетоить оть 
другой приблизительно на 700 метр. Высота л3»стницъ, волфдетв1е низкаго 
положеня пола вагона, большею частью достигаетъ лишь 41/, метровъ. 

Пофзда состоять изъ двухь вагоновъ съ 50 м%етами. Каждый вагонъ 
виситъ на двухъ поворотныхь телфжкахъ, въ крюкообразныхь плечахъ ко- 
торыхъ расположены шейки вращающихся осей, такъ что колеса могутъ на 
изгибахъ пути легко устанавливаться по направленю къ дентру кривизны. 
ВеЪ 4 колеса каждой поворотной телЪжки приводятся въ движеше электро- 
моторомъ. Электричесюй токъ, напряжешемь въ 500 вольтъ, передается глав- 
ному проводу посредетвомъ скользящаго контакта. Наибольшая скорость хода 
равняется 40 килом. въ чаесъ, причемъ она можеть быть достигнута, согласно 
даннымь желзнодорожнаго общества, уже спустя 15 секундь по отходЪ 
поЪзда. Средняя скорость поелфдняго (включая сюда и время остановокъ) 
приблизительно доходить до 30 килом. въ часъ. Общество надфется въ 
будущемъ увеличить об эти скорости на 10 километр. каждую, чтобы та- 
кимъ образомъ вполнф использовать выгоду быстроты хода пофзда, которую 
электричество можеть развить гораздо большую, въ сравневи съ паромъ. 

Станцонные сигналы дфйствуютьъ автоматически посредствомъ самихъ же 
вагоновъ совершенно такъ же, какъ на будацештской подземной дорогв 
(стр. 417). . 

Оба желзнодорожныхъ пути на конечныхъ нунктахъ переходятъ одинъ 
въ другой при помощи поворотныхъ петель, радйусомъ въ 8 метровъ, такъ 
что вагоны не нуждаются въ поворачивани. Расходы на устройство и 
полное оборудоване этой ли И составляютъ около 700.000 марокъ на 1 вилом. 
пути, слдовательно они значительно меньше, чёмъ на ранфе описанныхъ 
городскихъ жел. дорогахъ. Лангенекая подвЪфеная дорога является безъ 
сомнБя однимъ изъ свовобразнЪйшихъ техническихъ сооружен. Впрочемъ, 
по красот своего внфшняго вида, она не стоить выше другихъ воздушныхъ 
дорогъ, хотя ея опорная система относительно самая тонкая и прозрачная. 
Кром Эльберфельдской подвЪфеной дороги въ настоящее время въ Лошвиц® 
У Дрездена строится еще другая небольшая горная двухколейная подвфеная 
дорога еъ канатной тягой. Длина ея равняется 250 метр., а подъемъ почти 
80 метрамьъ. 

Общество подвЪеныхъ жел. дорогъ въ Нюренберг намЪрено эту систему 
также примБнить для зубчатыхъ подвЪеныхъ, полевыхъ и, главнымъ образомъ, 
для лорогъ между большими городами, и он несомн®нно явятея въ высшей 
степени любопытнымьъ звеномъ въ общей цфпи развимя желфзнодорожнаго 
дЪла. 

к 

Этимъ мы и закончимъ обзоръ развитшя желфзнодорожнаго дфла. Изъ 
него читатель можеть себЪ составить яеное нредставлене о томъ, какъ не- 
обыкновенно разносторонне шло развит!е этого могучаго двигателя культуры 
въ течее столЪия. Паровозъ и рельсы побфдоносно прошли по вефмъ 
частямъ свфта, сослужили человфчеству великую и важную службу, оказывая 
новсюду благотворное вмяне на всЪ отрасли человфческой дъфятельности. 
Вполн$ справедливо изречене Бокля: 

„Паровозъ сдфлалъ для сближен:я человф чества больше 
ч$мъ всЪ философы, поэты и пророки съ начала м! ра“. 


Мосты и вадуки. 
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Зеобходимость соединешя двухъ отдёльныхъ участковъ дороги, 
< разобщенныхь другь оть друга рЪ№кой или оврагомъ, есте- 
2=>> ственно уже ощущалась въ самыя древшя времена, при проведени 
Я первыхъ путей. Съ этою цЦЪлью отыскивали мелюя м$ота 
ркъ, такъ называемые броды, и подводили дороги на обоихъ 
берегахъ какъ разъ къ этимъ м6етамъ. Изъ такихъь мЪФетъ очень 
скоро возникали поселеня, изъ которыхъ съ течешемъ времени развивались 
пълые города; такъ, напримБръ, возникъ въ Германи Франкфуртъ на Майн$. 
Впослфдетни появились паромы, которые стали служить средетвомъ сообще- 
н1я между обоими берегами. Въ гористыхъ мфетахъ преодолфть всЪ эти пре- 
нятствия можно было только устройствомъ мостовъ, которые часто имфли 
довольно примитивный видъ. Мы и теперь еще вотрфчаемъ въ нф- 
которыхъ южныхъ странахъ тавя мостовыя постройки, пройти по кото- 
рымъ пностранцу можно лишь съ большимъ рискомъ для своей жизни. 
Такого рода сооруженями являются такъ называемые „Эви а“ и „Запево“ 
Подъ словомъ „ова“ жители Гималайскихъ горъ понимаютъ крзпЙ канать, 
протянутый надъ потокомъ или оврагомъ. Брусъ или дуга (Ру), привЪшен- 
ный къ этому канату служить сидфньемь для пассажира, котораго тянутъ 
посредствомъ каната черезъ рзку и такимъ образомъ перенравляють съ 
одного берега на другой (рис. 388). Подъ словомъ „Бапойо“ разумЪють ви- 
сяч1й мостъ, снлетенный изъ сучьевъ или другого нодходящаго матерала. 

Когда человЪкъ уже пересталь носить на самомъ себВ свое имущество 
и для этой пфли сталь пользоватьея животными, то пути сообщеня 
должны были получить дальнфИшее усовершенетвоваше, и это имБло мото 
вфроятно уже послЪ изобрётен!я телЗги. Самые старинные прочные мосты. 
сооруженные въ давейя времена, во всякомъ случаБ были деревянные. 
Къ нимъ можно отнести тЪ мостки, которые служили соединительнымъ пу- 
темъ между свайными постройками и сушей. Какъ очень древнюю форму 
мостовъ мы можемъ разсматривать также и настилочные мосты. При но- 
стройкЪ подобныхъ мостовъ на обоихъ берегахъ возводились выдававпиИяея 
надъ водой сооружен!я изъ бревенъ и фашинъ, которыя укладывались такимъ 
образомъ, что всегда концы одного вёнца въ срубф выступали надъ концами 
ниже лежащаго вфнца. Таме примитивные мосты можно встр$фтить въ раз- 
личныхь частяхъ свЪта, напримфръ, въ Месопотаи и АмерикВ (рис. 389). 
Н%которые построенные въ глубокой древности деревянные мосты пользуются 
особенной славой, такъ, наприм$ръ Ропз ЗаЪНелаз въ Римф, на которомъ 
Горащй Коклесъ совершилъ свой геройсюй постунокъ во время войны рим- 
лянъ съ Порсеной, мость Цезаря черезъ Рейнъ и Траяновъ мостъ черезъ 
Дунай. 

Стремлеше человфка уже съ давнихъ поръ было направлено къ тому, 
чтобы замфнить непрочное и плохо сохраняющееся дерево какимъ-нибудь дру- 
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гимъ бол$е прочнымъ матер1аломъ. Сначала только устои дёлались изъ камня, 
настилка же моста была деревянная; таковъ былъ, напримёръ, по исторя- 
ческимъ свЪдЪшямъ, построенный при Навуходоноеор® мостъ черезъ Евфратъ 
въ Вавилонф. Но человёчесый умъ не успокоился до тЪхъ поръ, пока не 
добилея полной замфны деревянныхъ мостовь каменными. Въ подражане 
деревянной конструкщи онъ и здфеь сталъ употреблять балки, но уже изъ 
каменныхъ плитъ, и для того, чтобы увеличить промежутокъь между двумя 
устоями моста, онъ выдвинулъь плиты на устояхъ въ видф консолей, т. е. 
онъ вывелъ ихъ съ выступами и оставпИйся промежутокъ перекрылъ 

замыкающей плитой. 
| == и и ва Пакъ на въ высшей 

степени интересное об- 
стоятельство, можно 
указать на 10, что 
этоть основной прин- 
ципь, на которомъ 
была основана  по- 
стройка мостовь еще 
при самомъ зачаточ- 
номъ состояНи ихъ, 
въ настоящее время, 
когда искусство соору- 
жешя  мостовъ уже 
достигло о изумитель- 
ныхЪ усепховъ, снова 
примзняетея при по- 
стройкЪ такъ назы- 
ваемыхъ настилоч- 
ныхъЪ мостовъ, которые 
нами еще будуть по- 
дробнфе разсмотрёны 
ниже. 

Олнако таке вы- 
ступы, образуемые ка- 
менными плитамн или 
балками, дЪлаютъ воз- 
можнымъ  перекрыт!е 
лишь небольнюго про- 

388. Висяч]й мость черезъ В10 С пафаташЪо тяжения. Тавъ  какъ 

| По Мане Еее, 1889, | въ древности вообще 

не умЪли примфнять 

желфза для мостовыхъ сооружен, то эту задачу, при употреблени въ ка- 

чествЪ строительнаго матер!ала камня, возможно было рышить только путемъ 

устройства сводовъ. Прежде думали, что въ высшей степени важное нзобр$- 

теше свода принадлежитъ сравнительно поздизйшему времени и приписывали 

его греческому философу Демокриту. Однако новЪйпия излёдованя показали, 

что еще за тысячи лЪть до того времени сооружали своды или по крайней 

мЪр$ сводообразныя постройки. На это указываютъ намъ, напримЪръ, свод- 
чатыя погребальныя камеры н%®которыхъ пирамилъ. 

По имфющимся даннымъ, этрусковъ слЪдуеть считать первымъ на. 
родомь который началъ сооружать сводчатые мосты. Учении этого народа 
во многнхъ отношешяхъ, римляне, въ древности достигли въ искусств по- 
стройки мостовъ наибольшаго совершенства. Римевя дороги, проведенныя 
ло всевозможным направленямъ и ведиия во всЪ въ то время извЪетныя страны, 
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обусловили собой въ высшей степени крупное число мостовыхъ сооружен, 
изъ которыхъ и теперь еще мномя сохранились въ своемъ велиши. 

Кь числу особенно замёчательныхь мостовъ, внутри самого Рима, 
нужно отнести Ропз Кафтюав (Фабрищевъ мостъ) и Ропз Сезйиз 
(Цестевъ мость), соединявше Тибревй островъ съ обоими берегами этой 
р8ки, а также Ропз АПиз, построенный въ 138 г. по Р. Хр. въ царствоване 
Адр!ана кураторомъ Месоемъ Рустикомъ (Меззтз ВизНе08). Этотъ мость 
въ настоящее время извЗетенъ подъ именемъ „Моста ангела“ и ведетъ 
въ замохь Ангела, бывшую гробницу императора Адана. При импера- 
тор Траянф, обнаружившемъь живую дфтельность во всфхъ отрасляхъ 
строительнаго искусства, были закончены два зам чательнёйшихъь моста изъ 
всъхъ вообще сооруженныхъ въ древности, а именно: мостъ черезъ Дунай 
и мость оть Алькантары черезъь Тайо. Первый изъ нихъ быль ностроенъ 
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въ 104 г. юР. Хр., для дакфекой войны, архитекторомь Апполодоромъ 
изъ Тамаска, строителемъ Траяновой колонны и Когат Тгадат} въ Римз. 
Пролетная часть моста равнялась 86 метрамъ, но еще до сихъ поръ 
остался неразрёшеннымъ вопросъ о томъ, изъ дерева или изъ камня со- 
стояль верхЙ мостовой настилъ. Насколько можно судить по рисунку, 
изображенному на Траяновой колоннф, онъ былъ сооруженъ изъ колоссаль- 
ныхъ деревянныхъ рЪшетчатыхъ фермъ. Мостъ у Алькантары представляетъ 
изъ себя одно изъ величественнйшихь сооруженй римечаго народа; онъ 
быль построенъ архитекторомь Ющемь Ляцеромъ (ТаНаз Гасег), Высота 
профздного полотна этого моста надъ уровнемъ Тайо достигаетъ 54 метровъ. 
Изъ прочихъ многочисленныхъ римскихь мостовъ слёдуетъ еще отмътить 
слфдующуе: черезъ Тевероне, у Римини, у Саламанки, у Альбарегасъ, въ 
Пергам%, у Юакты. Колоссальные остатки послфдняго моста произволять 000- 
бенно сильное впечатльше. Они находятся, подобно многимъ другимъ замф- 
чательнымъ архитектурнымь произведенямьъ прежнихъ временъ, въ мфотно- 
сти, которая въ культурномъ отношенйи стояла очень высоко. 

Римляне преимущественно строили каменные мосты и предпочитали 
при этомъ полукруглыя арки, у которыхъ давлен1е, производимое сводомъ 
на опоры, не такъ велико, какъ при пологомъ сводв (рис. 391 и 392). 
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Къ тому же при первой форм постройка свода зпачительно легче. Однако 
полукруглыя арки имфютъ тоть недостатокъ, что мостовое прозздное полотно . 
нер$дко лежитъ очень высоко надъ водой, и волёдетые этого подъемъ на 

мостъ становится затруднительнымъ. Преимущество каменныхъ мостовъ 
заключается въ ихъ прочности и въ сравнительно небольшихъ расходахъ 
на необходимый ре- 
монтЪ. Каменные мо- 
сты состоять изъ нф- 
СКОЛЬКИХЪ Главныхъ 
частей. Самой глав- 
ной частью нужно 
считать однакосводьъ. 
ПослёдЙ  состоитъ 
какъ будто изъ от- 
ДВЛЬНЫХЪ КЛиНЬевЪ, 


примыкающихъь другъ п я ` 
къ другу и опираю- Давлеме свод “Г ОПУПИРКУЛЬНЫй овохь. 
щихся на опоры ввода. и \ 


Послвдшя должны 
быть такъ прочно 
устроены, чтобы вы- 
держивать давлене, 
производимое на нихъ 
сводомъ, увеличиваю- 
щееся еще съ увели- 
чешемъ нагрузки, не 
опрокидываться и не 
отодвигаться. То м%- 
сто, гдВ сводъ при- 
мыкаеть къ опор», 
называется Пятой 
свода. Нижняя по- 
верхность свода назы- 
ваэтся внутренней 
лицевой поверх- 
ностью свода. Что- 
бы построить сводъ, 
необходимо сначала 
отдБльные клинчатые 
камни чЪмъ нибудь 
подпереть. Эта задача, 
вполнВ разрёшаетея 
кружаломъ, т. е. 
вырфзанной изъ де- 
рева доской, очерчен- 398. Кружало. 

ной по кривой, по 

которой долженъ быть выведенъ сгодь. Когда известковая масса, связы- 
вающая между собой камни, затвердфваеть, кружало удаляется. Съ этой 
Цфлью поелёднее устраивается такимъ образомъ, что оно можеть нЪеколько 
опуститься, и тогда сводъ должень держаться самъ собой. Опускаше 
производится слфдующимъ образомъ: стойки кружала ставять въ ящики съ 
пескомъ и зат$мъ посл$днему даютъ возможность высыпаться; въ послёлнее 
время стали примфнять большею частью винтовые домкраты, которые при 
раскружаливан!и свода равномфрно опускаются внизъ (рис. 393). 


Давленде свода 


Промышленность и техника. 1Х. 28 
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Предпраимчивые и отважные римляне строили мосты съ пролетами ши- 
‚ риною даже до 37 метровъ. Посл паден1я римской импери въ ЕвропЪ въ 
течен1е многихъ столЪт!И не воздвигалось больше подобныхъ величественныхь 
сооружен. Въ поелфдующее время два самыхъ замфчательныхъ произведешя 
въ области строительнаго искусства были сооружены готами; по крайней мфрф 
этому народу приписываютъ сооружене акведуковъ (водопроводовъ) у Лиссабона 
и Сполето. Эти постройки были предназначены, подобно многочисленнымъ 
такимъ же сооруженшямъ римлянъ (изъ нихъ упомянемъ акведуки у Рима, 
Таррагоны, Мериды, Сегов!и, Л1она, Аспенда, Кароагена, Митилены, Антоди, 
Меца и Ропф 4и сага) для проведея воды въ города черезъ глубове 
овраги. 
Въ то время какъ въ первой половинф среднихъ вЪковъ мостовыя со- 
оруженя во многихъ частяхъ Европы были незначительны не только по 
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количеству, но даже и по своему достоинству, въ различныхъ м$фетахъ дру- 
тихъ частей свфта за этоть промежутокъ времени появились нфкоторыя за- 
м$фчательныя произведешя этого рода. Такъ, напримфръ, въ Малой Азии, бла- 
годаря визавтЙскимь императорамъ, было построено значительное количество 
мостовъ, напримфръ, мостъ святой Софи и мость черезъ Кпупдасив. Гораздо 
позже мноше величественные мосты были сооружены здфеь турками, напри- 
мЬръ, мость черезъ Галисъ у Кэпру-Коэй (рис. 391) и мосты у Ангоры. Пер- 
вый иметь 10 пролетовъ, второй— семь. Какъ искусныхъ строителей мостовъ 
того времени слфдуетъ главнымъ образомъ отмфтить персовъ иарабовъ. 
Въ Срединвой Импери, КитаЪ, широкая сЪть р№кь и каналовъ по- 
служила причиной постройки многочисленныхъ мостовъ. Одно изъ китайскихъ 
сооружен этого рода, шадукъ у Хаочинга заслуживаеть боле подробнаго 
описан1я, волфдетве невфроялтнаго количества затраченной на его возведение 
работы. Упомянутый вадукъ (подъ вэадукомъ разумфютъ мостовое сооруже- 
не, имфющее значительное количество опоръ) находится у залива Гангчу, 
т. е., того города, который у Марка Поло извфетенъ подъ именемъ 
Цвинзая, въ провинши Чевянгъ. Ни олна изъ дорогъ, проведенныхъ на за- 
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падф, по словамъ географа Реклю, не можеть сравняться съ сооруженемъ, 
построеннымъ китайцами болзе чмъ 1000 льтъ тому назадъ. В1адукъ Ха- 
очингъ иметь въ длину не менфе 144 килом. и состоить изъ 40.000 про- 
летовъ, шириною въ 142 метра. Между городами Нингио и Гузо находится 
гора Тайингъ, прорззанная огромными каменоломнями, глубиной около 509 
метровъ, въ которыхъ добывали строительный матералъ. По всей взроятности, 
эта постройка относится къ такой эпох, когда эта местность представляла изъ себя 
ничто иное, какъ огромное болото. Въ настоящее время разематриваемый в1адукъ 
потеряль свое значение, въ виду того, что трунтъ теперь въ данномъ м5етВ 


я т. 
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сухой, однако крЪпкое устройство его даетъ возможность и теперь нпользо- 
зваться имь, какъь доротой и какъ бичевникомъ для канала, лежащаго возлЬ 
него. 

Въ средне вЪка монахи охотно занимались строительнымъ искусствомъ, 
въ особенности постройкой церквей, а нёкоторые монашесме ордена благо- 
даря этому научились сооружать и мосты. Въ этомъ отношении особенно за- 
мБчателенъ орденъ бенедиктинцевъ, изъ котораго вышелъ основатель такъ 
называемаго Мостового братства (Вгаскепьг@адег). Основателемъ этого 
братства, утвержденнаго въ 1189 году Папой Клемент1емъ ХИП, быль франпуз- 
сыЫйЙ бенедиктинсюЙ монахъ Бенецеттъ. 

Предаве со свойственной среднимъ вЪкамъ наивностью разсказываеть слЪ- 
дующее о началЪ дфятельности этого монаха, сдълавшагося впослёдетв!и еписко- 
помъ: | 

„Бенецетъ, будучи по професфи пастухомъ, однажды былъ вдохновленъ видЪ- 
щемь о постройкЪ моста черезъ Рону у Авиньона. 12-ти лЪтнимЪ мальчикомъ онъ 
пришелъ въ городъ и объявилъь народу о цфли своего прихода. При этомъ онъ евои 
слова подтвердилъ такими поразительными чудесами, что всЪ немедленно увБро- 
вали въ то, что имъ руководить Провидъше, и предоставили ему такую ©30- 
боду дЪйствй, что онъ, несмотря на свои юные годы, могъ съ большимъ успъхомъ 
выполнить свое дъло. Для того чтобы убЪъдить жителей Авиньона въ справедливости 
своихь словъ, онъ вь присутстыи народа перегащилъ камень, длиной въ 13 и ши- 
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риной въ 7 фут. который едва могли сдвинуть 30 челов къ, отъ королевскаго дворца 
до того мЪста на рЬкЪ, гдЪ онъ этимъ камнемъ положиль основаше первому мо- 
стовому устою. Послф этого каждый съ радостью содЪйствовалъ, ч5мъ только 
могъ, этой постройкф, такт» что она была закончена въ сравнительно короткое 
время“. 

Мостовое братство было оргазизовано подобно рыцарекимъ орденамъ 
и имфло своего гроссмейстера, свонхъ рыцарей, монаховъ и служащую 
братшю. Ихъ орденское платье состояло изъ благо одфаня съ изо- 
бражешемъ на груди двухъ красныхъ мостовыхъ зрокъ и кирки. Члены 
братства руководили работой, сами работали и покрывали расходы большею 
частью своими доходами или сборами, полученными путемъ подаянй. Въ 
1789 году существовав!е этого ордена совершенно прекратилось, но его дфя- 
тельность остановилась уже задолго до того времени. Главная дЪятельность 
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его происходила въ Южной Францш, причемь важн®йшими сооружешями 
этого братства считаются слфдуюше три моста: черезь Рону у Авиньона 
(1178 г.) [рие. 395] и Люна (1265 г.) и мость Св. Духа (1285 г.). 

И въ Ангыи нфкоторые мосты были обязаны своимъ происхожденемъ 
упомянутому монашескому ордену, какъ, напримфръ, знаменитый старинный 
ЛондонсыЙ мость. Полагають вирочемъ, что одинъ мость въ Лондон 
быль ужо построенъ римлянами. Построенные здфсь позже мосты были 
деревянные, Часто они сносились водой; одинъ мость даже какъ-то сго- 
рлъ, а потому въ 1167 г. и было рЬшено построить каменный мостъ. 
Постройка этого моста, продолжавшаяся 33 года, велась подъ руководствомъ 
капеллана Петра Сенъ-Мари. На эту постройку смотрфли, какъ на 
нащональное дЪло, и въ течене двухъ столфий взималась пошлина съ окре- 
стныхь поселенй, но строитель умеръ, не докончивъ своего дфла, и быль 
погребенъ въ мостовой часовни. По этому мосту движеню совершалось болЪфе 
600 лётъ. По обфимъ сторонамъ профздного полотна моста находились дома, 
между которыми быль узк И, темный и опасный проходъ. На обоихъ воро- 
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тахъ на концахъ моста вывфшивались головы преступников и измфнняковъ. 
Мостовые устои частью были построены такъ близко другь къ другу, Что 
суда едва могли пройти между ними; вода же съ такой силой устремлялась 
въ эти узве пролеты, что профздъ но мосту быль сопряженъ съ опасностью 
для жизни. Подобно многимъ другямъ мостамъ, подъ стариннымъ Лондон- 
скимъ мостомъ были сооружены водоподъемныя приспособленя, служивиия 
для снабжен!я жителей питьевой водой. 

"Точно тавже постройка многихъ нфмецдкихъ мостовъ велась при содЪй- 
сти духовенства, причемъ расходы по сооружен! ю ихт, покрывались собран- 
ными пфеннигами за масло и молоко. Вносившимъ ежегодно {5 часть рейн- 
скаго гульдена разрьшалось потреблен1е молочной и масляной пищи въ течене 
20 лфть въ такъ называемые запретные постные дви, Эти взносы собирались 
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въ церквахъ въ такъ называемыхъ масляныхъ ящикахъ, и поэтому шутя 
товорили, что эти мосты построены изъ масляныхъ кружекъ. 

Самымъ слабымъ м5Ьетомъ большинства мостовъ, построенныхъ вЪ средне 
вЪка, была кладка опорЪ, Вслфдетве многочисленныхь и чрезвычайно тол- 
стыхъ мостовыхъ устоевь большинство мостовъ затрудняло теченше воды, и 
благодаря этому уровень послфдней быль довольно высокъ. Поэтому въ то 
время провалы мостовъ случались очень часто. Такъ, папримфръ, въ 1342 
году обрушились мосты у Праги и Вюрцбурга, въ 1499 году—два моста въ 
Париж, въ 1602 г.—три арки Авиньонскаго моста, построеннаго оенователемъ 
мостового братства. 

Кь концу среднихъ вфковъ, а именно въ 12 столти, среднеевро- 
пойское искусство постройки мостовъ опять начало создавать замфчатель- 
ныйпия сооружешя. Самымъ выдающимея изъ нихъ считается мостъ черезъ 
Адду у Трепцо въ Итами съ длиною мостового пролета въ 72 метра, 
Эта постройка была произведена въ 1370 —77 гг. по желаю миланскаго 
герцога Барнабо Висконти. Другимъ замфчательнымь мостовым сооруже- 
шемъ, относящимся, по всей вфроятности, тоже къ среднимъ взкамъ, считается 
такъ называемый Чортовъ мость черезъ Лобрегать у Марторелля въ Испаши 
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(рис. 896). Это сооружеще было реставрировано въ 1766 г. при Кард Ш 
и снабжено надписью, которой первоначальная постройка этого моста при- 
писывалась Ганнибалу, хотя это ничфмъ не доказано. Изъ другихь соору- 
женй того перюда заслуживаютъ особенно упоминаня мость черезъ Алье 
во Франции, Бр!удсыЙ мостъ съ пролетами, длиною въ 50 метровъ каждый, 
и построенный въ 1354 г. въ Веронф крфпостной мостъ съ пролетами въ 
44,4 метра длины, 

Изъ мостовъ, построенныхъ за этоть перюдъ въ Германш, самыми ста- 
ринными и самыми замфчательными являются мосты у Регенсбурга, Лрездена, 
Франкфурта и Праги. Первый быль построенъ въ 1146 году, Дрезденсый— 
въ 1260 г, Франкфуртеюй — между 1235 и 1276 гг, а Пражекй — въ 
1858 г. Неизвестно, былъ ли сооруженъ Франкфурт- 
ск мость въ первый разъ, уже при ВарлЪ Ве- 
ликомъ или нЪть такъ какъ достовфрныя свфдВя 
о немъ имфются только съ 1070 г. Посл 1235 года 
этотъ мость былъ перестроенъ въ каменный. Ва’к- 
ное значене его для мровыхъ сношешй видно 
ужъ изъ того, что императоры оказывали денежную 
поддержку при сооружен!и этого моста и что 15 италь- 
янскихЪ епископовъ въ 1800 г. отпускали грЪхи тёмъ, 
Ето жертвовалъ что-нибудь на ремонтъ его. Всафд- 


503 и 393 Мость черезъ Рейнъ у Шаффгаузена (1755). По Вамег, 


стве неудовлетворительнаго устройства фундамента, съ этямъ мостомъ часто 
происходили несчастные случаи. Точно также мостъ, представленный на 
рис. 8, стр. 26 (видъ Готенбурга на Таубер®), является однимъ изъ самыхъ 
старинныхъ нёмецкихъ мостовыхъ сооружен!й, сохранившихся до сего времени. 

Эпоха возрожденя сказалась и въ области иостройки мостовъ. Въ 
1587—91 гг. быль сооружеяъ мость Ральто въ Венеши, въ 1569 г.— 
мость чрезъ Арно во Флоренщи, со среднимъ пролетомъ въ 28, крайними 
вЪ 26 метровъ; послфдей былъ построень Бартоломео Амманати. 

Съ изобрётенемъ пороха и всеобщимъ введенемъ его для военныхъ 
цфлей и дая взрывовъ, мосты стали защищать сильными башнями и кр%- 
постными сооружешями, такъ какъ они, естественно, представляли собою 
важные пункты для защиты отъ вифшиихъ враговъ. Въ военное время, а 
также при появлени въ окрестностяхъ заразительныхь болфзней, главнымъ 
образом, чумы, на многихъ мостахъ снимали верхн! пастилъ. Въ течен1!е 
долгаго времени мосты считались неприкосновенными, т. е. на мостахъ не 
должны были совершаться някашя насиля. Въ видё символа неприкосно- 
венности въ соотвфтствующемь мфетЪ моста былъ высфченъ топоръ-—оруде, 
которымъ наказывалея всяюй нарушитель мира. Нерфдко мосты служили 
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также м%фстомъ казней; пос аъдшя часто заключались въ томъ, что. пре 
ступиика или преступвицу завязывали въ мъшокъ и бросали въ воду. 

Въ высшей степени благотворной дая развит!я искусства постройки мо- 
стовъ была двятельность французовъ съ начала 17-го столфия. Особенно 
слёдуетъ отмфтить инженера Мансарда (изобрфтателя особой конструкщи 
крыши и окна, названной его именемъ), построившаго рядъ замфчательныхъ 
мостовъ. Въ 1720 году во Франщи былъ основанъ союзъ инженеровъ. и 
это событ1е имвло громадное значе н!е для развяйя инженернаго искусства. 
Благодаря дъятельности инженера Пероне, долгое время французская система 
постройки камевныхъ мостовъ счита лась образцомъ. Лучиииъ произве; енемъ 
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400. Мостъ черезъ додиву Рог4ане перелъь пожаромъ въ 1875 г ОЖеа. дорога Нью-орктъ- ар 
этого инженера является мость черезъ Сену въ Нейли, построенный въ 
1768 — 74 гг. и состояний изъ 5 пролетовъ, каждый шириною ВЪ 89 мет- 
ровъ. 

Во второй половин% 18-го столфя замфчательные успфхи были достиг- 
нуты и въ постройкв деревянных мостовъ, различные типы которыхъ мы 
здЪсь и разсмотримт. Если ширина пролетовъ не очень велика, то для 
перекрытия ихъ бывають вполи% достаточны обыкновенныя деревянныя балки, 
располатающяся на извфстномъ разстоянш другЪ отъ друга параллельно одна 
другой и покрываюцуяся досч: этой вастилкой. Если же простыя балки ока- 
зываются недостаточными, то располагаютъ другЪ надъ , другомъ дв или три 
балки и соединяютъ ихь между собою желёзными болтами или такъ Назы- 
ваемыми шипами, т. е. приготовляють балки, соединенныя ВЪ зубъ. Если 
и эти не удовлетворяютъ предъяваеннымъ КЪ ВИМЪ требоваюямъ, то Уио- 
требляють раскосныя мостовыя фермы (рышетчатыя), или стараются умень- 
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шить благодаря раскосамъ самые пролеты. Доетигиутыя усовершенствован! я 
въ постройкЪ желфзныхъ мостовъ послужили поводомъ къ тому, что по- 
стройка деревянныхъ мостовъ, непригодная по крайней м%рЪ при большихь 
пролетахъ, теперь играетъ только второстепенную роль. Особенную извфет- 
ность прюбрфли сооружен!я плсетничнаго мастера Тоганна Ульриха Грубен- 
мана. Въ 1757 году онъ закончилъь мостъ черезъь Рейнъ у Шаффгаузена, 
(рис. 398 и 399) съ двумя пролетами, шириною въ 50 и 57 метровъ. Это 
сооружеше въ 1799 году къ сожалфн1ю было уничтожено французами, сжегшими 
его. Кромф Грубенмана еще цфлый рядъ другихъ мастеровъ, какъ, напримфръ, 
Риттеръ изъ Люцерна, Кинкъ изъ Тироля, Фуксъ и Функъ—въ Гер- 
мани, и инженеровъ, напримфръ, Морандъ, Делорме, Готей во Фравщи, 
н Вибекингъ—в+ Германш, дфятельно работали надъ усовершенствовашемъ 
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Кольбрукдельск!й жел%зный мостъ, 


деревянныхъ мостовъ. Мостъ, построенный 1оганномъ Грубенманомь въ 
1778 году у Веттинтена черезь Лимматъ, имЪлъ, напримвръ, въ высшей 
степени замфчагельный пролеть, шириною въ 119 метровъ. 

Въ то время какъ французеые инженеры при постройк деревянныхъ 
мостовъ вырфзывали брусья, соотвфтственно форм моста круглыми, — н$- 
мецый инженерь Вибекингъ сталь ихъ выгибать по кругу и благодаря 
этому Достигь очень хорошихъ результатовъ. Самыми замфчательными, 
построенными по системЪ Вибекннга, мостами являются Фрейзингск!й мостъ 
черезъ Изаръ (51,5 м.), Шердингеюй мость черезъь рёку Роттъ (64,8 м.), 
Бамбергскй — черезъ рфку Регницъ (69,7 м.) и Нейбургск!й — черезъ Дунай 
(52,5 метра). 

Особыя услошя Америки, громадное количество лфсовъ и свойственный 
американскимъ сооружешямъ временный характеръ много способствовали 
тому, что постройка деревянных мостовъ въ этой странф получила широкое 
распространен! и просуществовала гораздо дольше, чёмъ въ Европф. По- 
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40% Мость у Вермута 


403. Чугунный мость черезь рфку Строгву у Лвасана. 


строенный еще въ ХУШ стол и Делаварск арочный мость имфлъ про- 
леты шириною въ 54 и 62 метра. Главнымъ образомъ по постройкв дере- 
вянныхъ мостовъ проявили усиленную дфательность инженеры Лонгъ, Гау 
и Тоувъ, и выработанныя ими системы вошли въ употреблеше также и въ 
Германш. Самые выдающеся мосты, сооруженные по системЪ Гау, находятся 
у Ширингфельла (55 м.), Виттенберге (56,5 м.), Бандона (60 м.), а также 
въ Росёи черезъ рЬку Моту (61 м.). ПосяфднЙ мость, имфвиий деревян- 
ные башенные устои, высотою въ 21 метръ, сгорфлъ частью въ 1869 году. 

Изъ прочихъ замфчательныхъ деревянныхе мостовъ заслуживаютъ упо- 
минан1я еще мосты: черезь Шуилькиль у Филадельф!и (97,5 м.), черезъ 
Сускеганну у Колумб (61 м.), мостъ жел. дороги Нью-Шоркъ-Эри (76 м.) 
и черезь Миссиссиши у Давенпорта (76 м.). Американцами, кромф того, 
выЪсто насыпей предпочтительно употреблялись особые деревянные лфса, 
такъ называемые „итезЦе уогкз“. Такъ, напримбръ, истребленный огнемъ 
въ 1875 г. мость черезъ долину Рогаде имфлъ даже въ длину 260 метровъ 
и въ вышину — 71 м. (рис. 400). 
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Однимъ изъ замбчательныхъ сооружен послфдняго рода является также 
мость черезъ долину Ресоз въ Техас на южной Тихоокеанской желЬзное 
дорожной ливи. Длина его достигаетъ 622 м.. высота профздного полотна 
надъ подошвой долины равняется въ нфкоторыхъ м$стахъ почти 96 метрамъ. 

Подобно тому какъ въ Европф деревянные мосты, съ развитемъ по- 
стройки желфзныхъ мостовъ, были замфнены послЪлними, точно также и въ 
АмерикВ мало-по-малу начинають исчезать деревянные „бтезЫе зотЕз“, 
при чемъ и здфеь также идетъ неудержимая замфна дерева желЁзомъ. 

Описанный во введеши кь этой книг перевороть въ области про- 
мышлеённости и ремесль, происшедийй въ концё ХУШЕ столЬмя, равно какъ 
и необыкновенное развите въ эту эпоху жел®зодфлательной промышленности 
были причиной того, что на первый планъ, какь строительный матерлалъ, 
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401. Виеяч!й мостъ въ Будапешт%. 


выступило жел$зо, и при томъ сначала въ форм чугуна. Идея примфнить 
желфзо при сооружен!и мостовъ — довольно старая, и извфейя объ этомъ 
мы можемъ найти въ итальянских книгахъь ХУГ вЪка. Однако первый 
практичесый опытъ, насколько это теперь извфетно, быль сдфлань во 
Франщи, именно въ Л1онф, гдЬ была начата постройка желфзнаго моета, 
въ три пролета, каждый шириною 25 метровъ. Однако это сооружене 
не было окончено. ВелбБдетые этого родиной желфзныхь мостовъь ечи- 
тають Англю. Въ 1779 году быль сдфланъ первый желфзный мость 
въ кольбрукдэльскихь мастерскихъ (рис. 401), построенный металлур- 
гами Ларлеемъ и Вилькинеономъ. Ширина пролета ето равна 
30,6 метра. Мость быль сооруженъ черезъ Севернъ по близости оть выше- 
упомянутаго желфзодЪлательнаго завода. Второй желфзный мостъ быль по- 
строенъ у ВиИ@маз, по близости оть Кольбрукдэля, трет! — черезъ р%ку 
У!еаг — У Вермута, близъ Сундерленда. На рис. 402 представлено это въ. 
высшей степени смфлое для того времени сооружене, вершина арки кото- 
раго находится на высот 29 метровъ надъ р№кой, такь` что торговыя 
суда могди съ распущенными парусами свободно проходить подъ мостомъ. 
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Ширина пролета равна была почти 72 метрамъ. У этихъ мостовъ, какъ 
вообще у веёхъ первыхъ чугунныхъ мостовъ, для арокь, соотв®тственно 
клинчатымъ камнямъ каменныхъ мостовъ, употребляли скрфпленныя между 
собою чугунныя рамы. | 

МенЪе, ч$мъ черезъ два десятилЪтя и въ Герман былъ построенъ 
первый желфзный мостъ, явивиИйся также вообще первымъ подобнымъ 
сооружещемъь на европейскомъ материкЪ. Въ 1794 году быль отлить 
чугунный мостъ, который въ 1796 г. и былъ поставленъ въ Силезш черезъ 
Стригау, у Лаасана (рис. 403). Это доетопамятное, еше и теперь суще- 
ствующее сооружеше обязано было своимъ происхождетемъ королевскому 
желфзодвлательному заводу Ма1араце. Изъ вевхъ вообще чугунныхъ мостовъ 
наибольнИй пролеть имфеть Бои \атК’еый моестъ черезъ Темзу въ ЛондонЪ 


аЕНенеЕ 


405. ЖелЪзно-дорожный мостъ у Майнца. 


съ пролетомъь въ 73 м., построенный въ 1814 г. инженеромь Вепнфе. 
Примфромъ чугуннаго арочнаго моста можеть служить Николаевсый мость 
черезъ Неву о 7 пролетахъ симметрично 107,125, 148 и 156 фт. Восьмой 
пролетъ разводный желЪзный. 
ВелБдетв1е проваловъ н®которыхъ чугунныхъ мостовъ, чугунъ началъ 
пруобрЪтать дурную славу въ качествЪ строительнаго матер1ала для мостовъ. 
Вытьсненю его изъ этой области строительнаго искусства способствовали 
не мало и тё новые горизонты, которые открылись въ производетв$ полосо- 
вого желЪза, благодаря пудлингованю и обработкЪ его прокаткой, изобрф- 
тенной Генри Кортомъ. Около того же времени для устройства мостовъ еъ 
значительными пролетами стали примфнять систему висячихъ мостовт, 
образцомъ для которыхъ послужила употребляемая уже съ давнихь поръ 
дикими народами форма висячихъ мостовъ, самый простой видъ кото- 
рыхъ представляеть изъ себя канатъ съ привфшенной къ нему пере- 
движной корзиной, натянутый надъ рфкой или оврагомъ (рис. 388). Въ 
1818 — 1826 тг. Тельфордъ построилъ мость черезъ проливъ Меней 
у Бангора, съ шириною пролета въ 176 м. Самый длинный въ Европё 
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всф вылаюцияся сооружешя, сдфланныя въ этой области. Нужно замфтить 
между прочимъ, что въ то время, какъ въ Евроиь висяче мосты почти 
совершенно были вытфенены балочными, въ Америк они еще сохранились 
и служать также тамъ для желфзнодорожныхъ цБлей. НЪкоторые наи- 
болфе выдающеся не только въ АмерикЪ, но и во всемъ мб, мосты этой 
системы построены были американцами Реблингами, отцомъ и сыномъ. 
Въ 1851—1855 гг. былъ сооруженъ ими Н!агареюй висяч!й мостъ, явивш ея 
первымь мостомъ подобной системы, по которому стали проходить пофзда 
главныхъ желфзныхъ дорогъ. Этотъ мость имфлъ уже пролетъ значительной 
ширины, именно около 250 метровъ. Но теперь это сооружене уже не 


411. Тризанек:й мость ‘Арльбергской жел. дороги’. 


существуетъ, такъ какъь оно замфиено было желфзнымъ мостомъ съ про- 
летомъ 266 м. арочной системы. ролеть моста черезъь Ого, у Цинцинати, 
тоже построеннаго Реблингомъ, достигаеть 322 метровъ. 

Реблингу выпало такяе на долю составить обширный проектъ важнаго 
мостового сооружешя, а именно извфетнаго моста черезь Ка3-В1уег, между 
Нью-Горкомь и Бруклиномъ когда-то считавшагося самымъ большимь И 
гамымъ замфчательнымъ сооружешемь въ мШЪф. Къ сожальнию, олнако, 
оганнъ Августъ Реблингъь не дожилъ до окончаня этого вфнца современной 
инженерной техники. Онъ умеръ 22 поля 1969 отъ того, что при ностройкь 
ему отдавило ногу, и начатое имъ л6ло окончилъ его сынъ, У этого моста 
рЪшетчатая система была соединена съ системой висячихъ цЪиныхъ мостовъ. 
На каждой сторон моста находились двЪ ифии, а не одна, какъ это было 
употребительнымь до твхъ порь. На одной укрфилялась верхняя система 
балокъ Фздового полотна, на другомъ — нижняя, причемъь подвфеныя 
тяги расположены были не отвЪено, а косо, велфлетве чего значительно 


Фортскй мостъ во время постройки. 


а ифиинания 
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умфрялось боковое раскачиване. Мостъ этоть ихфеть средый пролетъ 
486,9 м. а боковые 283,7 м. Высота его башенъ 32,7 м. Длина новаго строюща- 
гося тамъ же моста съ подъЪздами равна 7.200 ф. Чрезвычайное увеличене 
пролетовъ, которое мы замфчаемъ въ развитш висячихъ мостовъ, равнымъ обра- 
зомъ имфло мБето и для балочныхъ мостовъ, развизшихся изъ коробчатыху 
балокъ. Эти мосты въ высшей степени значительное распространен!е получили 
въ видф такъ называемыхъ консольныхъ мостовъ. У этихъ новёйшихъ мостовъ 
снова появилась система выступовъ, примфнявшаяся у самыхъ старинныхъ 
каменныхъ мостовъ. Разница въ употребляемомъ матеалЪ, да кромв того, 
конечно, далеко ушедшее впередъ развите техники постройки мостовъ, 
создали однако весьма большую разницу въ ширин® пролетовъ современныхъь 
желфзныхь конеольныхъ мостовь (Сапеуеггаскеп) и. ихъ предшествен- 
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412, Мость черезь У1а4а1е1Гуев (Швец! я). 


никовъ. На рис. 406 представленъ такой мостъ, оконченный постройкой въ 
1884 году черезъ р$фку Джонъ у Санъ-Джона и считающийся самымъ ста- 
риннымъ въ настоящее время мостомь подобной системы. Средый пролетъ, 
поетройка котораго представлена на рисункб, имфетъь въ ширину около 
143 метровъ. Самый же длинный, построенный по этой систем, мость 
черезь Форгеый проливъ, у Оцееп${еггу въ Шотландии, вблизи отъ Эдин- 
бурга, имфеть пролетъ въ 521 метръ. Это гигантское сооруженще совре- 
менной инженерной техники, построенное въ 1888—1890 гг., заслуживаеть 
болье подробнаго раземотрЬня, такъ какъ оно даетъ ясное представлене о 
с10600% установки подобныхъ мостовъ. 

Мость этотъ, справедливо считающийся чудомъ техники, быль построенъ 
для устраненшя препятстыя въ сношевшяхъ, представляемаго издавна Форт- 
скимъ проливомъ. 

Проваль моста черезъ Тэй, происшедиий вел$детве въ высшей степени 
сильнаго урагана, разразившагося на шотландекомъ берегу, былъ причиной 
того, что проекть моста, по которому стали уже производиться работы, былъ 
признанъ не вполнв удоваетворительнымь, и вь основаве постройки былъ 
положенъ новый планъ, выработанный инженерами Даяюномъ Фоулеромъ и 
Беньяминомъ Бэкеромт. На рис. 407 ясно представленъ принцииъ, прим$нен- 
ный при постройк этого гигантскаго сооруженя. 06$ сидящихъ фигуры пред- 
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413% Киршафельдск!@ мость у Ворса 


414 Масть черезь Рейвъ у Бониа. 


ставляютъ собою устои, отъ которыхъ въ 00% стороны отходять трехуголь- 
ные выступы, образованные руками и крфикими палками. Части выступовъ, 
находящяся между обоими устоями, или этими фигурами, могуть быть 
использованы какъ опоры средней части, которая на рис. изображена коя- 
структивной частью въ вилё -0-, служашей сидфшемъ третьей фигурф. 
Однако для того, чтобы вся система при такой нагрузкВ могла остаться 
въ равновфеш, необходимо соотвфтетвенно нагрузить свободно выступаю- 
ия части на обфихъ наружныхъ сторонахъ, что и изображено на ри- 
сункБ отвфсво привёшенными кирпичами. Какъ легко видЪть, въ рукахъ 
обфихъ крайнихъь фигуръ напряженя вызываются растяжещемъ, тогда какЪ 
въ направленныху, внизъ желфзныхь стержняхъ напряженя эти вызываются 
сжатемъ. Въ то время какь растягиваемую часть необходимо сдфлать такой 
кривой, чтобы она могла безопаено оказывать сопротивленше дЬйствующей 


КонстрУКЦТЯ МОСТОВЪ. 


на нев сна$, т. е. не разорваться, — часть 
моста, испытывающая давлен!е, должна 
быть такъ крЪпка, чтобы она не сжималаеь, 
т. в, несплющивалась. Двойное изображен1е 
этой схемы позволяеть ясно видфть, каюя 
части моста выдерживаютъ растлжене и 
кая — сжате. Посафдыя части веегда 
дълаютъ трубчатаго сфченя, Ширина обо- 
ихъ среднихъ пролетовъ моста достигаетъ 
521 метра, а длина всего моста съ его 27 
пролетами равна 2468 метрамъ. Профздное 
полотно его устроено такъ высоко (51 м.), 
что мореые корабли могутЪ безпрепатетвен- 
но проходить подъ нимъ, несмотря на вы- 
гошя мачты, Башни имфютъ высоту около 
100 метровъ. Основаня устоевъ отчасти 


должны были быть положены на значитель- , 


ной глубинЪ подъ водой, что достигнуто 
было съ помощью такъ называемыхъ кес- 
соновъ, Подъ ними разумвють желфзныя 
сооружея цилиндрической формы, дно 
которыхъ открыто, а на верху находятся 
воздушные клапаны. Кессонъ опускается въ 
воду на дно, затЬмъ въ него нагнетаютъ 
воздухъ, вслфдетве чего находящаяся 
внутри его вода вытфеняется, и рабоч!е мо- 
гуть внутри его на днЪ выбирать землю 
или скалистую породу. Для того чтобы сжа- 
тый воздухъ не могь выйти, устроена сис- 
тема воздушныхъ шлюзовъ, черезъ которые 
спускаются и поднимаются рабочте, а также 
и поднимается вверхъ вырытая земля. Же- 
льзныя части выдфлывались непосредствен- 
но въ обширныхъ мастерскихъ, располо- 
женныхъ около мЪфета постройки моста. 
Главное затруднене представляло приго- 
товлеше стальныхъ плить для трубчатыхъ 
соединений, изъ которыхъ состоять главныя 
части моста. Для этой цфли приходилось 
докрасна раскалять большия плиты въ газо- 
выхЪ печахъ, послф чего онЪ изгибались 
помощью прессовъ, общее давлене кото- 
рыхъ могло быть доведено до 800.000 кгр. 
Постройка производилась такимъ образомъ, 
что свачала возвели, какъ показано на 
рис, 408, устои моста, изъ которыхъ одинъ 
между прочимъ расположенъ на малень- 
комь островкЪ те-Загу1е. ЗатЬумъ отъ 
этихъ устоевъ въ обЪ стороны строили пия;- 
ны части главныхъ фермЪ, которыя удержи- 
валнеь поесредствомъ косо направленныхъ 
сверху внизъ частей (длагоналей). Верхняя 
часть фермы укрфплялась посредетвомъ 
опоръ, косо направленныхЪъ къ основаню 
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устоя. Благодаря этому смфлому и тешально придуманному ирему и 
сооружалась свфшивающаяся часть моста, имфющая въ длину 210 метровъ. 
Помфщенная здфеь отдфльная таблица даеть ясное представлене объ этомъ 
колоссальномъ сооружени во время производства работъ, а рис. 409 — © 
громадныхъ размфрахъ ето. Средняя часть моста (106 м.) была построена 
по окончани сооруженя свыинвающихея концовь его. Какъ видно изь 
рис. 408, вокругь отдбльныхъ конструктивныхь частей были укрфилены за- 
клепочныя клЬтки, которыя постепенно пододвигалиеь выше или впередъ по 
мЬрф дальнфйшаго хода работь. Въ этихъ предохранительныхь и рабочих 
ящикахь находятся рабоч во время частыхъ работъ по ремонту мостовъ, 
часто на головокружительной высот. 


$16 Моетъ, обрушивш Иса при пробной нагрузкЪ 


На европейскомъь материк самыми значительными конеольными мо- 
стами является мость черезь Дунай у Чернаводы, въ Румынш, построен- 
ный Салиньй, съ тлавнымъ пролетомъ въ 190 метровъ и боковыми въ 
140 метровъ, и мость Франца Тосифа черезь Дунай у Будапепитга, съ 
среднимъ пролетомъ въ 175 метровъ. Изъ американскихъ консольныхь 
мостовъ заслужирають вниманы; Нагарекй — Мичиганекой центральной 
желфзной дороги, съ пролетомь въ 141 метръ (рис. 410), мость черезь 
Гудзонъ у Роцейкеерзе, съ пролетомъ въ 159 метровъ, и жел знодорожный 
мость черезъ рёку Колорадо, между Аризоной и Калифорией, съ пролетомъ 
вЪ 201 метръ. Главное преимущество консольныхъ мостовъ заключается въ 
возможности производить постройку ихъ оть устоевъ, причемъ дая этого 
не требуется фундаментальныхъ лфсовъ, каковая выгода имфетъ весьма 
большое значеше при очень глубокой водь и быстромъ течети, а также 
при значительной высоть моста. ЗдБсь также можно упомянуть но нфкото- 
рыхъ другихъ замфчательныхь мостовыхъ сооружетяхъ новЪйшаго времени, 
представляющих однако изъ себя не консольные мосты, а простые балочные, 
а именно: о новомт мост черезь Виелу у Диршау, построенномь въ 
1889—-1892 гг ширина отдёльныхъ пролетовъ котораго достигаеть 129 ме- 
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418. Мостъ черезъ Гельтчекую долину, 
построенный 183 —51 г. лиженеромъ Вильке и пиженеромт Достом! 


тровъ; о мостЬ черезъь Виелу у Фордона. построенном въ 1891—1893 гг 
съ продетами въ 100 метровъь; наконець о Тризанекомъ моет Араьберт- 
ской жел. дороги (рис. 411), построенномъь въ 1882—1854 гг., съ про 
летами въ 120 метровъ. 

На рис. 412 представлень желфзный мость — мадукт через» Уш4е!- 
еНуец (въ Швеши), принадлежащий самой сфверной въ мЪ жел. дором 
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Потопа. большой хепмы моста императора Вильгельма У Мюнгстена 
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и лежзиий за сБвернымъ полярнымъ кругомъ. Упомянутая желфзнодоржная 
лишя, главнымъ образомъ, служить для перевозки руды и соединяетъь Швецио 
съ Норвешей. Трудность . производства каменныхъь сооруженй въ виду 
господствующихъ здЁсь морозовъ, заставила употребить въ самыхъ ау 
ныхЪ размфрахъ желЪзо. 

Въ самымъ красивымъ мостовымъ сооруженмямъ безспорно принадлежать 
желзные мосты арочной системы. Выше уже упомянуто было, на 
какомъ основав и перестали строить чугунные мосты этой системы, Съь тВхь 
поръ, какъ въ пудлинговомъ жельз%, а въ послфднее время также въ литомъ 
желфзЪ, былъ найденъ виоднЪ надежный матералъ, эта форма мостовъ 
снова обратила на себя особое внимаше. Въ срединЪ 50-хь годовъ 19 сто- 
льмя были построены первые значительные мосты этого рода, а именно: 
мость Агсо!е — въ Парижь и Аарскй — у Ольтена. Въ Герман по этой 


420. Мость черезъ Дунай у Инцигкофена, 


систем Гартвихомъ былъ построенъ въ 1861 — 1864 гг. мостъ черезь Рейнъ 
у Кобленца, являющийся однимъ изъ самыхъ красивыхъ вфиецкихъ мостовъ. 
Друме замЪчательные мосты этого рода можно расположить въ слфдующемъ 
порядк®, по времени ихъ сооружешя: мость черезь Миссиссипи у Санъ- 


уни, Вашингтонскй — черезь р6ку Гараемъ въ Нью-Ююркв, Зей\’агалуазвег- 
Бргйеке на лути оть Берна къ Шварцеюбергу (пролетъь въ 114 метровъ), 
мость въ долинЪ Гарабнть — у Санъ-Флу (пролетъ въ 165 метровъ), мостъ 


Людовика [ черезь Дуро у Порто (пролеть въ 172 м.), мость въ дозинЪ 
\яды у Падерно (пролетъ въ 150 м.), Выеов мость у Грюненталя черезъ 
каналъ императора Вильгельма (пролетъ въ 156,5 м.), высомй мость у 
евенсау черезь тоть же самый каналъ (пролеть 163,5 м.), мость у Мюнг- 
стена на жел6знодорожной лини отъ Золингена къ Ремшейду (пролетъ въ 
170 м.) [высота его надъ подошвой долины достигаетъ 107 м.], Киршфельд- 
сый мостъ у Берна (рис. 413). 

Гермаши только короткое время послЪ окончан!я мюнгстенскаго мосте 
принадлежала честь имфть въ своихъ предВлахь самый длинный мость ароч- 
ной системы. Хотя новые мосты у Бонна (рис. 414) и Дюссельдорфа я 
имфютъ еще большую ширину пролетовъ, чфмъ мюнгстенскй, а именно 
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180 и 187 метровъ, но они были превзойдены долиннымъ мостомъ черезъ р%ёку 
У!апг на жедЪзнодорожной лин{и Сагталх-Во4ет съ пролетами въ 230 метровъ. 
Новый н!агарсый арочный мость иметь даже пролеть въ 266 метровъ. 

Ошибкой было бы полагать, что достигнутые блестяи{е успВхи являются 
той гранью, на которой должно остановиться дальнфЙшее развит!е моетовъ. 
Напротивъ, безпрестанно появляются и приводятся въ осуществлен1е все 
болЪе и болфе см$лые проекты. Самымъ поелЗдиимъь чудомъ въ дЬль 
сооруженя мостовъ является новый мость — черезь Еазё В1уег 
(рис. 415) между Нью-Торкомъ и Бруклиномъ. Строителемъ этого гигант- 
скаго сооружен я является инженеръ ВисК. Длина моста достигаетъ 2160 м.; 
ширина главнаго мостового пролета — 1000 метровъ. Это число можеть 
дать самое наглядное представлен!е о томъ, какихъ значительных уси ховъ 
достигли въ искусствЪ постройки мостовъ, перейдя отъ пролетовъ въ нфоколько 
метровъ къ такой громадвой величинф ихъ, кажь 1000 метровъ. Однако 
благодаря такому чрезмфрному увеличен!ю пролетовъ не только увеличились 
практическ!я затрудненя при устройствЪ подобныхъ сооружен, но лаже и само 
составлене проекта ихъ стало требовать весе больше труда и времени. 

При устройств моста должно быть обращено вниман!е на то, чтобы онъ 
былъ достаточно прочень и могъ выдержать напряженя, вызванныя его 
собственнымь вЪсомъ, такъ. называемой подвижной нагрузкой, давленемъ 
вЪтра, сотрясеями отъ толчковь и, наконепъ, измфнешемъ температуры. 
РазмЪры отдфльныхъ частей моста сильно колеблются въ зависимости отъ 
того, какую систему выбрали и какой матералъ употребляютъ для моста, — 
дерево, камень или желЁзо. Что касается методовъ, какимъ образомъ въ 
отдфльныхъ случаяхъ разсчитываются отдёльныя части мостовъ, то здЖеь 
нельзя этого боле подробно раземотрёть въ виду того, что этотъ разечеть 
требуеть общширныхь познай въ механик$. На рис. 416 предотавленъ 
мостъ, который при пробной нагрузыВ оказался плохимъ и обрушился. 

На заводахъ, занимающихся постройкой мостовъ, необходимыя для же- 
лЁзныхъ мостовъ части, какъ, напримЪръ, угловое желЪзо, плоское и т. д., 
изготовляются и сбпраются по точно сдфланнымъ чертежамъ и при томъ такимъ 
образомъ, чтобы отлфльныя части по ихь величин удобно было перевозить 
по желфзной дорог, на корабляхъ или въ повозкахъ, смотря по м$ету 
постройки. При изготовлен! этихъ отдзльныхь частей должно тщательно 
заботиться о томъ, чтобы онЪ точно были нрилажены другъ къ другу и въ 
совокупности соотвЪтствовали общей формЪ моста, которая вообще можетъ 
быть весьма разнообразна. Поеслфдняя въ натуральную величину вычерчи- 
вается прямо на большихъ желфзныхь листахъ (см. таблицу), которые для 
того, чтобы вычерченныя лини выступали болфе ясно, покрываются извеет- 
ковымъ молокомъ. При предварительномъ вычерчиваши употребляется 
большое количество разныхъ измфрительныхь приборовъ, какъ, наприм$ръ, 
наугольникъ (винкель), деревянная линейка, простой циркуль, пиркуль для 
измфревшя толщины и пр. Посредетвомъ кернера (остроконечнаго штифта для 
обозначеня центровъ) нам$чаютъ отдфльныя точки на желЪзныхь листахъ, 
чертежной же остроконечной стальной иглой вычерчиваютъ лиши. Много- 
численные станки и машины, употребляюцеся для изготовлевя отдфльныхЪ 
желфзныхь частей мостовъ, здЪсь, конечно, невозможно описать. 

Главная работа при составлен!и какой-нибудь конструктивной части изъ 
полосового желфза заключается въ заклепывани, такъ какъ съ помощью 
заклепокъ, въ р$дкихъ только случаяхь — болтовъ, отдфльныя желЪзныя 
части скрфпляются другь съ другомъ. Кром заклепываня въ ручную, въ 
громадномъ количеств въ послёднее время пользуюгся заклепываемъ 
машиннымъ способомъ, при которомъ въ качеств силы главнымъ обра- 
зомъ пользуются давлешемъ воды.  Отдфльныя части моста снабжаются 


КАМЕННЫЕ И БЕТОННЫЕ МОСТЫ. 857 


точными обозначешями, такъ что на мВетЪ постройки можно легко раепо- 
знать части, непосредственно примыкающия одна къ другой. Составлене 
ихь на самомъ мфотф работъ, или, примВняя техническое выражеше, сборка 
ихъ вообще производится на сборочныхъ лфсахъ. Способъ сборки бываеть 
весьма различенъ и находится въ зависимости оть величины конструктив- 
ныхЪ частей и оть мЪстоположеня моста. Эта работа нер$дко требуетъ 
большой смфтливости и сопряжена съ различными затрудненями. ВелЪдетв!е 
въ высшей степени многочисленныхъ за послфднее время построекъ мостовъ, 
частью весьма значительныхь размфровъ, сборка мостовь достигла высокаго 
развитя. На рие. 417 предотавлены употребляющйеся лёса и способъ 
сборки арочнаго моста, построеннаго фирмой „Сие НоНиппезва ве“ (проф. 
Кронъ) черезъ каналъ императора Вильгельма у Левенсау. ДЛоказатель- 
ствомъ замфчательнЪйшихъ усиЪховъ, достигнутыхъ въ этой области до сихъ 
поръ, явлется мость черезъ Фортсвы! заливъ, о которомъ уже было упомя- 
нуто выше. 

Хотя желфзо значительно отодвинуло на зад планъ камень, однако 
оно не могло совершенно вытфенить ето при постройкЪ мостовъ. Мнёше о 
чрезвычайной прочности каменныхъ мостовъ, которое почти совеёмъ стало. 
исчезать, снова въ послфднее время начало проникать въ техническе круги. 
Сл5дуя духу времени, и при каменныхъ мостахъ стали стараться постепенно 
увеличивать ширину пролетовь. Прежде чЁмъ ближе разсмотрфть сооруже- 
шя этого рода, произведенныя въ новьйшее время, приведемъ нфкоторые 
выдающуеся каменные мосты, построенные нЪфеколько лесятковъ лЬтъ тому 
назадъ. Цъ самымъ значительнымь сооружешямъ подобнаго рода въ Герма- 
ни принадлежить в!адукъ черезь Гельтчекую долину (рне. 418), построенный 
ВЪ 1846 — 1851 гг. оберъ-инженеромь Вильке и инженеромь Достомъ и 
обошеднИйся приблизительно въ 6.000.000 марокъ. Верхнее полотно же- 
лЪзной дороги, проходящей по этому мостовому сооружен, находится на 
высотв 78,25 м. надъ водой. Вся длина Шадука равна 579,30 метра. 
На это гигантское сооружеше было употреблено 265.609 кб. метр. эльбекаго 
песчаника и плитняка, 86.652 кб. метр. бутоваго камня и 20 миллоновъ 
кирпичей. 1500 рабочихъ работали надъ нимъ въ течеме 5-ти лфть. На- 
ходится это гигантское соружене между Рейхенбахомь и Плауеномъ на 
саксонско-баварской правительственной желфзной дорогё. На той же самой 
дорог находится также в!алукъ черезъ долину Эльстера, высота котораго 
достигаетъ почти 70 метровъ, а длина 161 метра. Въ то время какъ пер- 
вый вадувъ имфеть четыре ряда арокъ, расположенныхь другь надъ дру- 
томъ, послёдей состоить изъ двухь этажей арочныхь пролетовъ, въ 80/5 
метровъ высотой. 

Въ послфднее время начали строить каменные мосты съ гораздо боль- 
шей шириной пролетовъ, на подоб1е желёзныхъ арочныхъ мостовъ, устраивая 
въ вершинЪ, слфдовательно въ самой высшей точкФ свода, и на обоихъ пя- 
тахь его соединене на подобйе шарнировь и даже настоящие шарниры. 
Цфлью такого устройства является предотвращеве появлевшя трещинъ въ 
сводахъ мостовъ при раскружаливани, т. е. при опускаи кружалъ. Какъ 
на самыя выдающйяся новфйп!я мостовыя сооружевя подобнаго рода, можно 
указать на Гауаат’свй мостъ съ пролетомъ въ 61,5 м. и на каменный жел$зно- 
дорожный мостъ черезь Пруть у Тагетегсге въ Галищи, съ пролетом въ 
65 м. (рис. 419). 

БромВ камня, въ посл$днее время входить въ употреблее при постройк% 
мостовъ также й бетонъ, причемъ ширину пролетовъ, достигнутую блато- 
даря этому матералу, слфдуетъ признать очень значительной. Мосты черезъ 
Дунай у Инцигкофена (рис. 420) и у Мундеркингена, построенные въ Вюр- 
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тембергв Лейбрандомъ имВютъ пролеты шириною около 44 и 50 метровъ. 
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Сопоставлен!е иъкоторыхъ большихъ каменныхъ мостовыхъ 
сооружентйя. 


Наименование мостовъ и Наибольшая Наибольшая | Имена инжене. Время 
1адуховъ. я вы а ие = Заки постройки, 
[п9те-вадукъ . сы м + | 22,15 751 Фонтевей. | 1847—1848 
Вадукъ у Вагопниа 0. 32,85 482.40 Локке. 1844—1846 
$ „ МегуШе . . ео 33 524,45 ых 1844—1845 
м „ Рам 4'Ауеу 4 10 1250 ы 1850 
ь > АТА. -. Не и 8,50 110 1847 
ы „- Ме. . ЗЕ 8 550 
-3 „ Гринвича . ий 7,то 5633 
„ Юго - Западной | жел. 
дороги въ АНГаИ, п 8 30009 
Валукъ Дее . . к к 54 45 480 
ь у Стокворта а вн 32,33 546 
м 5 НО ао 24,55 666 
м & * \амута и № 30,53 746,25 Сиыи. 1850 
м „ Аи вома . , .. 28, м | 403,27 
‚ черезъ Тайнъ у Нью- | 
кастая . т 8% 46 275 
В!алукъ у т. 9 30,0 255 Робертетонть 
( „ Фолькестона , < 32 231 
у № * Реав., Ззло 144,55 Тельфорду. | 1831 
= через долину Гельтча, Вилько и 
80,87 580 Дсоть. 1846—1851 
% я езъ долину ЗАО 69,75 260, 
` ёрлица. ‚ , 35,15 469,76 
ь ^ Прожву въ Саксоши. 38 291 
ь „ ДейдемюлевъьСаксонн 51 209,10 ] 
Г черезт, Гейльскую долину Зб,то 206,43 1841—1343 
Гейльгенбораскй вадукъ . . , 40 213 
Валукь у Штейна. ..... 36 225 
Шег-вадукъ, . - 36 157 
Надукъ черезъ лагупы у `Венеци 5,69 3600 Милади. | 1841—1846 
и у Фохена (въ Кита®) , 49 7935 
Е „ ‘Лопяйга (въ КитаЪ). — $500 | 


Раздвижные мосты. Въ виду все большаго и большаго развитя 
сЪти путей сообщен, вполнб понятно, что все больше и больше полвляетел 
и мфеть скрещевшя водныхъ и сухопутныхъ дорогъ, или первыхъ съ, жельзно- 
дорожными лишями, Еели скрещиваюнИяея дороги нельзя вести на такой 
выеотВ одну надъ другой, чтобы на нижней изъ вихъ движене могло со- 
вершаться безпрепятственно, то является необходимость въ устройствБ по- 
движныхь мостовъ, которые могли бы быть удаляемы на время прохода подъ 
ними судовъ или экинажей. На первомъ планЪ въ этомь отношеши стоять 
конечно мосты, которые построены для прюведешя обыкновенныхь или же- 
лфзныхь дорогь черезъ рфки. Въ то время какъ прежде для подобной 
цфаи употреэлялиеь исключительно подъемные или рычажные моеты, теперь 
съ прогрессивнымъ развитемъ инженерной техники, число такихь сиетемъ 
значительно возросло. Въ настоящее время для вышеупомянутой цбли поль- 
зуются; разводными (поворотными), накатными, подъемными и рычажными 
мостами. Въ первомъ случаф одна часть моста илн иногда даже весь мость 
покоится на устоБ, стоящемъ посреди воды (рис. 421) и при томъ такимъ 
образомъ, что можетъ поворачиваться около свбсего центра (рис. 422), бла- 
годаря чему возможно новорачивать профздное полотно моста и устанавли- 
вать его параллельно берегамъ; тогда, конечно, суда могутъ свободно про- 
ходить по образовавшемуся свободному проходу. Поворачиване въ боль- 
шинствь случаевъ производится механически, причемъ сила дфйствуеть 
или на колесо, двигающееся по зубчатому вфнцу, или, какь предета- 
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425. Мость у Каира 


426. Мость въ Кенигеберг 
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влено на рис. 421, на цаифу лово 
наго моста, При накатныхъ мостахт 
тоть же результатъ достигается твм 
что мость на каткахъ отодвигаетея. 
въ сторону, и такимъ образом полу- 
чается свободвый пролетъ. При подъ 
емныхъ мостахъ мостовое полотно 
поднимается настолько высоко, что суда. 
могуть свободно пробзжать подъ ними. 
Самымъ значительнымь мостомъ послб- 
дняго рода является ’Тоуэрек мость 
въ Лондонф. На рис. 423 также пред 
ставаленъ подъемный мость, а именио 
черезъь рёку Муррей. Съ помощью 
противовфеа мость поднимается очеш 
легко для пропуска судовъ съ высокими 
мачтами. При опусканш же мостового 
нолотна приходится преодолфть почти 
только тренйе, такъ что при этомъ и 
обходимо затратить лишь незначитель- _ 
ную силу. На рис. 424 предетаваень 
Гамбургекй подъемный мостъ, подни- 
маюпИйея только на одвомъ кони 
около же другой опоры онъ можеть 
немног» вращаться, Иодъемъ моста _ 
производится гидравличесвимъ путемъ. 
Рычажные мосты въ сравиеши 
съ, прежними мостами подобнаго уетро 
ства теперь значительно исправлены 
и усовершенствованы, чАмъ и объис- 
нястся значительное распространеше 
ихъ въ поелбднее время. Рыч 
мостъ старой конструкцти представлен _ 
на рис. 425; изображающемь восточный 
конець знаменитаго водяного соору- 
жешя у Дамьетты и видъ при вход 
5 въ каналъ у этого мЬста. Рычажные 
” подъемные мосты нов шей конструк 
приводятся въ движенше механическим _ 
путемъ. Въ самымъ интереснымъ №96 
тамъ этого рода относятся т%, которые. 
при своемъ поднимани и опус 
въ то же время откатываются на своих 
опорахъ. Такой мость предетавлень 
на рие. 426. 

Къ раздвижнымь мостамъ, кром® 
того, относятся понтонные (плаш- 
коутные) мосты, а также и появив- 
пиеся въ послфднее время висячГ ео, 
или подвЪеные мосты. Понтонные 
мосты состоять изъ опредвленнаго чиела. 
стдовъ, которыя на извфетномъ разето- 
ян другь оть друга неподвияяно удер- 
живаются якорями и связаны между 
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422 Новый мость череаъ Эльбу у Гамбургя 
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собою настиломъ моста, лежащимъ на нихЪ. Вт цБляхъ безпрепятственнаго 
судоходства часть плавучаго моста такъ устроена, что ее можно летко убн- 
рать и снова устанавливать на м$сто. При спльномъ ледоходв таые мосты 
необходимо разводить. Въ Германи съ все большимъ и большимъ развит емъ 
потребности въ быстрыхъ и удобныхъ сношешяхъ, таве носяше временный 
характеръ мосты все болфе замфняются постоянными. Въ военномъ дфл% 
таке понтонные мосты играють большую роль. 

Первый построенный висячий мостъ (въ Бильбао) изображенъ на рис. 428. 
Мостовое полотно находится на такой высот, что морск корабли со своими 
авы ® высокими мачтами могуть 
те : | безпрепятственно  прохо- 
дить поль нимъ. Мость 
этоть предназначенъь ис- 
ключительно для ифшехо- 
довъ, которымъ приходится 
подниматься и спускаться 
по афстницамь или на 
подъемной машин®. Однако 
этимЪ мостомъ въ общемъ 
ПОЛЬЗУЮТСЯ ТОЛЬКО ВЪ ТОМЪ 
случа, если перестаеть 
дЪйствовать 060бо0е при- 
спосойленю, состоящее изъ 
платформы для пфшеходовъ 
и повозокъ, подвфшенной 
посредствомъ крфикой кон- 
струкщи къ вышележащему 
мостовому полотну такимъ 
образомь, что она при цо- 
мощи колесъ передвигается 
по рельсамь и поэтому 
легко можеть быть при- 
тянута съ одного берега 
на другой. Висяч!е мосты 
за послфднее время стали 
пробрётать все большую 
и большую популярность. 

Совершенно особый тяиъ 

моста  представлень на 

#30. Возстановлии!е разрушениаго моста около ри» 427, нрожанщекь 

ХеЕИкоу 1570. мостъ, построенный яа 

льду. Въ очень суровыя 

зимы, въ нАкоторыхъ частяхь Америки обыкновенно тЪ пэромы, которые 

служать для перевозки желфзнодорожныхь пофздовъ съ одного берега на 

другой цо водВ и которые волфдетве образованя льда должны прекратить 

свою службу, замфияются мостами, поставленными на льду, и по нимъ 
жельзнодорожные вагоны переправляются съ одного берега на другой. 

Весьма желательнымъ явлешемъ въ современномъ мостовомъ строи- 
тельствВ, наблюдаемымъ также и въ Германн, нужно считать то большое 
вниман!е, которое обралцается на варужный красивый видъ значительнъйшихъ 
сооруженй этого рода. Всеми силами заботятся течерь о томъ, чтобы мосты 
представляли изЪ себя совершенство не только въ конструктивномъ отно- 
шенш, но и вь архитектурномъ. Это стремлене еще болВе заслуживаетъ 
вниманя потому, что мостовыя сооруженя играютъ существенную роль для 
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украшеня городовъ. Тамтъ, гдф устраиваются мостовые порталы, особенное 
внимане должно быть обращено на ихъ красивую форму. Среди мостовыхъ 
сооружен послфдняго времени портахь новаго моста черезь Эльбу у Гам- 
бурга вполиф справедливо занимаетъь выдающееся мфето по своей красотБ. 
Это сооружеше, построенное оберъ-инженеромъ Францемь Мейеромъ и 
архитекторомъ Гауерсомъ, представлено на рис. 429. Порталь его имфетъ 
форму средневфковыхтъ городскихъ воротъ, выложенныхъ изъ обыкновеннаго 
виринча. 

Совершенно 060бую отрасль мостового строительства представляетъ 
собою сооружене мостовъ, предназначенных для военныхъ цблей; ясное 
представлен! о ней можеть дать знакомство съ дфятельностью нЪмецкихь 
военно-полевыхъь желфзнодорожныхь войскь во время франко - прусской 
войны 1870 г. Въ военномъ д№лЪ, главное внимание должно быть обращено на 
разрьшеве предложенныхъ задачъ съ возможно меньшей потерей времени н 
при пользовани даже такими средствами, которыя, конечно при обыкновенной 
постройкф мостовъ, нельзя, да и нётъ надобности примфнять. А между 
тфль залами, которыя теперь приходится разрфшать военнымъ инженерамъ, 
стали значительно сложнЪе, благодаря сильному развитию желфзныхъ дорогъ, 
играющихъ при современномъ веден!н войны громадную роль. Онф служать 
дан доставки подкрфиленй; по нимъ перевозятся транспорты, необходимые 
для продовольствия арумйи, и доставляются аммунищя, оружие и одежла. ОнЪ 
необходимы также для перевозки раненыхъ, больныхъ и взятыхъ въ пл®нЪ. 
Въ то время, какъ отступающая сторона старается лишить противника этихъ 
значительныхт, вспомогательныхъ средствЪъ и разрушаетъ желфзныя дороги, — 
наступающая сторона должна вефми силами, какъ можно скорфе, позаботиться 
0 приведени въ пригодное для движен!я состояне разрушенныхь мостовъ, 
туннелей и полотна желфзныхь дорогъ. Изь рис. 480 можно видть, какимъ 
образомъ была ршена въ войну 1870—71 гг. одна изъ этихъ совефмъ не 
легкихъ задачу. 
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же во введени было указано, что люди съ давнихъ поръ знали и 
эксилоатировали благопрятныя для перевозки и передвижемя 
течешя р%къ. Лолгое время во многихъ странахь сношеня 
велись по большимъ ръкамъ. 

Требования, предъявлявийяся въ началь судоходства но рЪкамъ къ воднымъ 
путямъ, понятно, были очень скромны, и это еще и теперь замфчается во 
всфхъ тфхъ странахъ, въ которыхъ только что начинаетт развиваться тор- 
товая дфятельность. Количество перевозимыхь товаровъ было тогда очень 
невелико, а потому можно было пользоваться съ большей выгодой рфзками, 
пригодными для плаван!я по нимЪ лодокъ, чЬмъ съ трудомъ проходимыми 
вьыючными тропинками, 

Самыя первыя свфдфшя, которыя мы имфемъ относительно судоходства 
по рЬкамъ, касаются рфкъ Вавилонаи Египта. Недостатокъ камня въ Вави- 
лон% уже 4.000 лЪть до Р. Хр. послужилъ причиной начала судоходства по р$- 
камъ Тигруи Евфрату, атакже по Персидскому заливу. Обширное пользоваше 
водяными путями этой страны во всякомъ случа началось особенно тогда, когда 
царь Хаммурагась (около 2.000 г. до Р. Хр.) сдЪлаль Вавилонъ столицей 
своего царства. Какъ видно изъ Издубарской легенды, въ, то время уже 
умфли строить небольийя суда и управлять ими. За 2—3 тысячи л®тЪ до 
Р. Хр. пользовались уже корзинообразными, обшитыми кожей судами, по- 
дробно описанными у Геродота. Уже очень давно и египтяне для приведе- 
шя въ движеше своихъ судовь пользовались веслами и парусами, а для 
управлешя ими — двумя или боле лопатообразными веслами. По Нилу, 
напримфръ, уже за 2.500 лфть до Р. Хр. начали плавать грузовыя, а позже 
также и военныя суда. Геродоть упомннаеть уже о весьма развитомъ 
судоходетвв у египтянъ, причемь, согласно ему, число плававшихъ по Нилу 
барокъ и другихъ грузовыхъ судовь было необыкновенно велико. По водя- 
нымъ путямъ египтяне перевозили громадные камни, примфнявийеся при 
всевозможныхъ ихъ постройкахъ и сооружешяхь. Съ разлимемъ Нила, 
этимЪ въ высшей степени важнымъ собышемъ для всей страны, начиналось 
торжественное пилигримство; изъ города въ городъ через всю страну иро- 
ходили цфлыя флотили судовъ съ ифенями и музыкой. На безчисленныхь 
нильскихъ судахъ съ расписанными бортами, развоцвфтными парусами и лег- 
кими бесфлками находились сотни тысячъ египтянъ, мужчинъ и женщинъ, 
и видь этого живого потока въ то время поистинЪ долженъ былъ пред- 
ставлять изъ себя въ высшей степени живопиеное зр$лище. | 

Китайцы также самымъ обширнымъ образомъ умфли воспользоваться 
рёками своей страны какъ путями сообщен!. По естественнымъ воднымъ 
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путям, которые въ КитаЪ, какъ и въ другихъ древнихъ культурныхъ стра- 
нахъ, были связаны другь съ друтомъ весьма обширной сфтью каналовъ, 
большею частью совершались пофздки съ цвлью осмотра владъя имиера- 
торами и ихъ вассальными князьями. Самыми удобными для судоходства 
прежде всего яваялись обЪф самыя значительныя рёки Китая, Гуангь-хо и 
Ян-тсе-кангъ. Въ первую вблизи укрфпленя Туангъ-квангъ, игравшаго 
большую роль въ истори Ёнтая, впадають ея главные притоки, Фенгхо, не- 
сущий воды провинши Шанси, а также Вейхо и Лохо, благодаря которымъ 
она получаеть осадки провинщй Кансу и Шенли. Въ т5хъ долинахъ, по 
которымъ протекають ати р$ки, лежать извфетные древн!е города Финьянгфу 
и Синганфу. При впадени Лохо въ Гуангхо начинается та часть послБдней, 


$81. На верхнемъ Яв-тее-к!анг%. 


которая велфдетые своей неукротимости носитъ назван!е „Печали Китая“. 
Только въ опредЪленное время, благодаря плотинамъ, можно заставить рЬку 
протекать по опредёленному, предназначенному ей руслу. Когда же послфд- 
нее значительно возвышается оть приносимаго китайскими рЬками массы 
леса, то рфка выступаеть изъ свонхъ береговъь и устремляется, опустошая 
вое, вотрЬчающееся на пути, по новому руслу. Болфе спокойной рфкой яв- 
ляется Ян-тсе-Кангь, который поэтому гораздо удобнфе для цвлей судо- 
ходетва. 

Вода дяя южныхь странъ имфеть такое громадное значеше, что вполн% 
естественно пользуется заслуженнымъ почитанемъ. Однако нигдЬ такое 
почитане не выражалось въ такой сильной степени, какъ на священной 
ркв Инди, Гангф, при чемъ по учев!ю браминовъ даже вселенная и боги 
появились изъ воды. ВеЪ воды Ганга считаются потомками боговъ, а мно- 
мя р6ки, какъ и самъ Гангь, женскими божествами. Путемъ купанья въ 
Ганг больные ищуть выздоровленя, а здоровые завфщають, чтобы послЪ 
ихъ смерти тфло ихъ было сожжено и пепелъ высыпанъ въ рфку. На бере- 
гахз рфки находятся самыя густонаселенныя мБетности страны, и религ!оз- 
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ное начало являлось главнымъ двигателемъ культуры этихъ областей. РЁкА 
самымъ дБятельнымъ образомъ ваводила жителей на мысль о возможно луч: 
шемъ использован ея воды. 

Значительно позже, чБмъ рфками Аз!и и Африки, стали пользоваться для 
сношен!й и р5ками Европы. Относительно нЪкоторыхъ р$фкъ не существуетъ 
никакихъ указаний объ этомъ, о другихъ же, какъ, наприяфръ, Тибрф, По, 
РонЪ, Рейн и Дунаф, мы знаемъ, что он уже въ глубокой древности слу+ 
жили средствами сообщеня. Хотя судоходство по Тибру въ древности про- 
исходило въ значительно большихъ размфрахъ, чЪуъ въ настоящее время, 
однако уже и тогда оказывали затрудаеня ему два важныхъ обстоятельства; 
большая скорость течешя и въ высшей степени сильное засариваше рфки 


з й 
у 


} + № АТ | 
Ни 


432. Гвангъ у Бенаросия. 


пескомъ. Начало судоходству по Тибру положила, вфроялтно, разработка 
каменеломенъ тибуртинскаго и габинскаго, или краснаго камня, расположен- 
ныхъь выше Рима, а также возможность соединеня съ моремъ. Однако су- 
доходетво по этой рфкБ было и осталось весьма затруднительнымъ. Военныя 
сула приводились въ движене. солдатами, торговыя — волами, и для облег- 
чешя судоходства въ прежнее время по берегамъ рфки были устроены вымо- 
щенвые бечевники. Перевозкой завфдывало старинное общество Со саги. 
Ночью судоходство прекращалось, и это обстоятельство было причиной того, 
что большое количество кораблей забрасывало‘на рЪкё свои якоря. Наблю- 
ден!е за порядкомъ было возложено ва особыхъ полицейскихь служащихт, 
имфвшихь свон сторожевые посты вдоль по берегу рфки, а расходы ва 
содержаще ихъ возлагались на окрестныхъ жителей. Безпрерывное подви- 
гане впередъь устья Тибра и сильное отложене песка представляли большое 
затруднене для древнихъ инженеровъ, н, наконецъ, въ этой борьбф природа 
оказалась болфе сильнол, ч6мъ человфкъ. 

Рона также уже съ давнихъ временъ служила для цфлей судоходства; го 
ней велась большая часть торговыхъ сношенй съ внутренними областями Гад- 
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ли. Уже тнрек!е купцы совершали свои пофздки по этой рфкЪ, и ея годноеть 
для судоходства не осталась. безызвфстной и для греческихь мореплавателей, 
Чиело римекихъ судовъ, ходивщихь по Рейну и Майну, было довольно 
значительно. Охраняемыя сильнымъ военнымъ флотомъ, сотни судовЪъ слу- 
жили тамъ для торговыхъ цфлей. Съ.какими трудностями, созданными сз- 
мими же людьми, прихелилось бороться рфчному судоходству по Рейну въ 
среде вфка, уже описано было во введеши къ настоящей книг. Въ этоть 
перюдъ времени въ Гермаши какъ будто нарочно прилатались веф уснля 
въ тому, чтобы взаимно другъ другу затруднять судоходство; поэтому неуди- 
вительно, что и на другихъ н-мецкихъ р$фкахъ, какъ, напрамЪръ, на ОдерБ и 
ЭльбЪ, судоходству пришлось также преодолфвать большия затруднен, пока 
оно освободилось отъ стягивавшихъ его оковъ. Такъ, на Одерв между Бре- 
славаемъ и Франкфуртомь въ ХГУ столфин не было ни одного значитель- 
наго пункта, гдБ не устраивались бы преграды судоходству въ вид запрудъ 
и мельнииъ, дфлая его иногда даже совершенно невозможнымъ. Напрасно 
стараляеь устранить эти злоупотреблен1я путемъ различвыхъ предписан!й: 
неё удалось слфлать почти ничего для развитя и подняя судоходства но 
этой рькБ. Вее же торговая по нижнему Одеру до ХУТ столфия находилась 
въ цвфтущемъ состояи. Падене ея сдфлалось неизбыжнымт, лишь тогда, 
когда сильно эгоистическая политика отдфльныхъ городовъ, перестала оста- 
наваиваться передъ веякими средствами для достижения своихъ выгодъ. Въ 
1467 году, напримфръ, Штеттинъ получилъ привилегцо, по которой впредь 
ви одному не-штеттинцу не позволялось профзжать чрезъ штеттинскй шлаг- 
баумъ. Съ удивительнымъ упорствомь Шиелтинъ отстаивалъ свое право 
запереть Одеръ, что въ конць ХУ[Г столЬйя привело къ двадцатилЬтнему 
запрещеню торговли другихъь рынковъ со Штеттиномъ и кь падению тор- 
говли по нижнему Одеру; послфднее еще ускорилось вслфдетые упадка Ганзы 
п опустошительнаго дВйствя тридцатилфтней войны. Въ этой эпох% отно- 
сятся стремлевя городовъ Бреславля и Франкфурта на ОдерЪ вести свои 
торговыя сношешя еъ приморскими городами Любекомь и Гамбургомъ, 
минуя Лейпцигь и по возможности избфгая сухопутваго пути, конечными 
пунктами котораго, съ одной стороны, была Италя, а съ другой — БалтИЙское 
море. Здфеь невозможно остановиться на подробностяхъ борьбы, которую 
пришлось вести городамъ Бреславлю, Франкфурту на Одерф, Лейпцигу, Лю- 
небургу и Гамбургу для того, чтобы открыть нли закрыть Одеръ для судо- 
ходства. РавнымЪъ образомъ здЪфсь нельзя указать всф т старая, которыя 
были приложены въ течене 100 лбть для того, чтобы устроить годное для 
судоходства соединене Одера съ Эльбой, или подробно описать все сдЪфлан- 
ное Франкфуртомъ на ОдерЪ для того, чтобы отстоять откры\е Одера. Только 
благодаря Франкфурту на ОдерЪ, договорами 1646-и 1657 тг. было устано- 
влено, что свободный профздъ по Одеру былъ разрёшенъ на 10 дЬть. Судо- 
ходетво по верхнему Одеру въ первой половин® ХУП столвия достигло 
блестящаго расцвфта. Масса товаровъ, переправляемыхъ вверхъь или внизъ 
по ЭльбЪ, часть пути проходила по Одеру. Поэтому соединеше Одера со 
Ширэ въ 1648 г. для Бреславля представило очень существенныя В ыгоды. 
Однако прошло еще около 20 лть до тЬхъ поръ, пока суда могли на са- 
момъ дваф проходить изъ Одера въ Эльбу. Къ истори этого искусственнаго 
судоходнаго пути мы вернемся еще въ отдфаЪ „Судоходные каналы“. 
Подобныя же печальныя обстоятельства мы встр6чаемъь и на Эльб%. 
Число таможенъ на этой рфкЬ по временамъ достигало 35. На нижней 
ЭльбЪ Гамбургь для яснаго обозначеня фарватера пользовался буями н дру- 
гими сигналами. ТорговаЪ же вверхъ по ЭльбЪ наносили чрезмфрный ущербъ 
не только упомянутыя таможни, но и штапельное (складочное) право мно- 
тихъ городовъ. Главнымъ образомъ однако судоходетво по Эльбф было стБ- 
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снено благодаря Люнебургу, такъ какъ транспорть товаровъ въ Магдебурть. 
и на верхнюю Эльбу должень быль идти по сухому пути чрезъ этоть городъ. 
Южнфе Магдебурга судоходство по ЭльбЪ тормозилось штапельнымъ правомъ 
Лейнцига, Такъ что товары по.-Эльбф возможно было перевозить только 
внизъ оть Магдебурга. Для измёневя печальнаго положен!я дзлъ Гамбургъ 
и Магдебургъ въ 1588 году заключили договоръ о взаимной помощи ‘въ длф | 
развитя торговыхъ сношен!й по ЭльбЪ. Однако торговля Гамбурга. получила 
значительное развите не столько волфдетве заключешя этого договора, 
сколько отъ закрыт судоходства по нижнему Одеру, вызваннаго въ 1570 г. 
споромъ изъ-за штапельнаго права между городами Штеттиномъ и Франк- 
фуртомъ на Одерф. ‘Торговля Бреславля перешла почти цёликомъ въ Гам- 
бургь. Веливюй курфюреть значительно подвинулъ впередъь эту торговлю 
устройствомь Мюлльрозскаго канала. До середины ХУП столфия Гамбургъ 
поэтому владфль всей торговлей; въ его же рукахъ находилось почти цфли- 
комъ судоходство между Берлиномъ и Гамбургомъ. Благодаря устройству 
вышеупомянутаго канала судоходство между обоими упомянутыми городами 
пр!обрфло выдающееся значеше. Различныя злоупотребленя, начавшия про- 
вкладывать себЪ путь въ дВлф судоходства, а также весе болфе и боле 
развивающаяся конкуренщя между корабельщиками повели къ тому, что 
посдЪ долгихь переговоровъ была установлена особая очередь для судовъ, 
поддерживавшихъ сношен1я между Прусаей и Гамбургомъ, согласно которой 
каждый участвующий въ этомъ договорВ корабельщикъ только тогда имфлЪ 
право принимать грузъ, когда наступала его очередь Зхалть. 

Фридрихъ велиый въ 1740—1746 гг. устроилъ второе искусственное 
соединене Эльбы и Одера, прорывъ Финовекй и`Плауенсый каналы. Для 
содЪйствя матдебургокой торговл$ по ЭльбЪ; онъ также ввелъ высовя 
пошлины, послуживиия причиной того, что въ это время гамбургская тор- 
говля съ мФетностями по верхней ЭльбЪ выбрала для себя косвенный путь 
черезь Гарцъ. Это обстоятельство не мало способствовало паденю судо- 
ходетва и запущеню Эльбы: начались многочисленные обвалы береговъ, и 
судоходство по ней едфлалось прямо онаенымъ велфдетв!е большого количе- 
ства свалившихся въ воду деревьевъ. ‘Только въ ХГХ столЬи приступили 
къ исправлено этихъ нечальныхъ обстоятельствь. Первый шагъ къ.пре-_ 
кращен1ю этихъ злоупотребленй и исправленю недостатковъ былъ едфланъ 
на ВФнекомъ КонгреесВ. Изъ прежнихъ 35 таможенъ, къ несчастшю, было 
оставлено все ещё 14, отъ Мельника до Гамбурга. Пошлины на этомъ 
участк» прежде простирались ло 24 грошей за центнеръ товара, и поэтому 
нисколько неудивительно, что это отзывалось въ высшей степени тяжело на 
торговлЪ и судоходетвЪ. Заинтересованныя государства разлфлились на два 
враждебныхъ лагеря. Прусая, Аветря, Саксошя и Гамбургь стояли за сво- 
боду судоходетва, тогда какъ Ганноверъ, Лауенбургъ, и Мекленбургъ стара- 
лись какъ можно больше извлечь оть этой торговли прибыли для казны. 
Существенную и. основательную перемфну въ дЬлЪ судоходства вызвала лишь 
конкурренщя желфзныхъ дорогъ, такъ какъ желёзнодорожные фрахты обходи- 
дись все еще дешевле, ч$мъ пошлины, взимавиияся на Эльбф. Въ 1868 г. 
поэтому вс таможни, за исключенемъ Виттенбергской, были уничтожены, & 
въ 1870 году, наконецпъ, были отмфнены всф таможни на ЭльбЪ. Работы по 
урегулирован1ю р$ки начались лишь въ 1840 году, но только спустя очень 
долгое время дЪйствительно были сдфланы н$фкоторыя улучшеня ея фарва- 
тера. Еще въ 1869 г. глубина фарватера во многихъ мёстахъ достигала лишь 
45 сантиметр. Незначительная глубина, а также частые изгибы и недоста- 
точная ширина р%ёки представляли значительныя затрудненя для движеншя 
судовъ. Въ течене 1869—1885 гг. всего было истрачено на исправлене и 
улучшеве фарватера 67 миллюновъ марокь НПрусЧей, Гамбургомъ, Саксо- 
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н!ей, Аветрей, Ангальтомъ и Мекленбургомъ. Каше плоды принесла затрата 
такого капитала, можно видфть изъ елфдующихь цифръ. Вфеъ товаровъ, 
шедшихъ вверхъ по теченю, составлялъ: | 


вЪ 1814 г. — 21.000 тоннЪъ за 1861 —1870 г. — 340.000 тоннъ 
„ 1821, — 63.000 „ „ 1881 —1885 „ — 1.000.000 —„ 
„ 184, — 177.000 „ за 1890 „ — 1.100.000 —„ 
„ 1857, — 300.000 —„ „ 1898 „ — 2.258.000 —„ 


Эти цифры ясно указываютъ на то, какое громадное развит!е получаетъ 
торговля при нзкоторой поддержкВ и какое большое значеше для народнаго 
благосостояя имфетъ поддержаше и улучшен1е водяныхъ путей. 

Чрезвычайная выгода транспорта по водф заключается въ его деше- 
визнф. "Такъ, напримфръ, за провозъ одного центнера товара оть ВФны до 
Треста приходится платить столько же, сколько стоить фрахтъ того же то- 
вара оть Нью-Гюорка до Лондона, а расходы по перевозкЪ машинъ изъ Нью- 
Торка до Петербургскаго Порта составляютъ такую же сумму, какъ и Порта 
до мфета установки внутри Петербурга. Благодаря такой дешевизнЪ стало 
возможнымъ привозить сырые продукты изъ заморскихъ странъ и значи- 
тельно понизить въ пфнЪз необходимые продукты потребленя. 

Очень сильнымъ и опаснымъ противникомъ судоходства по внутреннимъ 
водамъ въ ХГХ столЬти явились желфзныя дороги; этотъ противникъ, впро- 
чемъ, въ нёкоторыхъ случаяхъ, какъ, напримфръ, въ дьлЪ падешя пошлинъ 
на ЭльбЪ, оказалъь хорошее и блатотворное вмяше. Чтобы въ этой жаркой 
борьбЪ, вызванной конкурренщей, судоходство не потерпвло пораженя, плату 
за провозъ по водянымъ путямъ пришлоеь значительно понизить. Стремле- 
ще все больше и больше понизить эту плату естественно привело къ посте- 
пенному увеличено водоизмВщевя судовъ, чтб, конечно, въ свою очередь 
вызвало большую осадку ихъ. Послфдняя же потребовала и большей глу- 
бины фарватера, и поэтому мы видимъ повсюду, что существовавшая глубина 
рЪкъ оказалась недостаточной, и это призвало къ жизни громадныя предируя- 
‘я, поставивиия себф цёлью урегулироване и главнымъ образомъ углубле- 
н1е судоходныхъ участковъ р$фкъ. Эти работы въ виду ихъ большого зна- 
чен!я какъ съ технической точки зрфн1я, такъ и съ точки зрЪн!я народнаго 
благосостояя будуть нами раземотр$ны въ особой глав8 „У регулирова- 
н1е течен1я р$къ“. 

Ясную картину развитя торговыхъ сношен на нёмецкихь водныхъ 
путяхъ дають слВдуюцщ{я стастистическ!я данныя, взятыя изъ „\УемеПаргез- 
Вейе хиг БбайзИК 4ез ЧецёзеВеп Ве1сВез“. Грузовое движене въ нижепри- 
веденные годы, въ среднемъ, въ тоннахъ выражалось слфдующими цифрами: 


1873/75 1876/80 1881/85 — 1886/90 1893 1895 
на РейнЪ.......... 2.312.000 3.128.000 4.320.000 5.242.000 6.767.000 7.928.000 
„ Эльбъ у Гамбурга... 694.000 1.172.000 2.274.000 2771.000 3.039.000 3.566.000 
- Шлрэ у Берлина . 2.750.000 2.948.000 2.959.000 4.150.000 4.473.000 4.641.000 
„ ОдерЪ у Бреславля . — — 478.000 1.293.000 — 1.409.000 


Общая цифра грузового движения по воднымъ путямъ Германи до- 
стигала 

ВЪ 18738 г.—9.541.000 тоннъ; ВЪ 1895 г. — 34.277.000 тониЪъ. 

Для того чтобы дать возможность здфсь провести параллель между во- 
дяными путями и желЁзными дорогами и показать роль ихъ въ развии 
торговыхъ сношенй, приводимъ слВдующйя цифры перевезенныхь по жел$з- 
нымъ дорогамъ грузовъ: 

ВЪ 1873 г. -——120.000.000 тоннъ; въ 1895 г.— 258.000.000 тоннъ. 

Слфдовательно, грузовое движеше по желфзнымъ дорогамъ было больше 
такового же по водянымъ путямъ: 

въ 1873 г.— въ 13 разъ; въ 1895 г. — только въ 7 разъ. 
При этомъ слфдуеть замфтить, что желфзнодорожная ефть за этоть про- 
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межутокъ времени, т. е. за 22 года увеличилась почти вдвое, тогда какъ 
длина воляныхъ путей увеличилась лишь на незначительное котичество про- 
тивъ прежняго. Сл$довательно, сила притяжен!я у водныхъ путей относи- 
тельно значительно больше, чЪмъ у желфзныхъ доротъ. 

Точно также и изъ нижеслдующихь цифръ можно заключить о необык- 
новенномъ развити движеншя по водянымъ путямъ. Согласно труду Сим- 
фера: „Оег УегКейг ал{ деи @еп6зспеп \Уаззегбгаззен“, а также по Киатгз’у 
на каждый километръ каналовъ приходилось; 


въ 1875 г. — 290.000 километро-тоннъ 
„ 1885 „ — 480.000 » „ 
„ 1891 „ — 556.000 „ „ 


Лля желззныхь дорогъ соотвфтетвенныя числа выразились въ слфдую- 
щихъ цифрахъ: 
въ 1875 г. — 410.000 километро-тоннъ 
„ 1885 „ — 430.000 , , 
„ 1891 „ -— 534.000 > „ 
Водяные пути также превосходятъь желЬзныя дороги и по средней длинЪ 
пробзга грузовъ, составлявшей: 


На жел. дорогахъ По водян. путямъ 
въ 1875 г. 125 килом. 280 килом. 
„ 1895 „ 166 „ 350 „ 


Причинами такого удивительнаго развитя водяныхъ путей можно ечи- 
тать значительно больния въ сравнеШи съ прежнимъ дешевизну фрахта, 
скорость, безопасность и правильность перевозки по водф, что въ свою 
очередь было слБдетвемъ углубленя и исправленя фарватера и устройства 
хорошихъ гаваней со всевозможными приспособлещями для перевозки това- 
ровъ. Углублеше фарватера значительнаго числа рЪкъ дало возможность 
употреблять значительно глубже сидящия суда сравнительно съ прежними, 
а также уменышить и провозную плату. Слфдуюния данныя даютъ особенно 
ясное осевЗщен!е значен!ю берлинскихъ водныхъ сношенй. Транзитъ еъ 
689.285 тоннъ повысилея до 754.376 тоннъ. 

Обний вЪеъ грузовъ въ тоннахъ составлялъ. 


1887 1891 1895 1896 1897 1898 1399 
а) для судовъ прямого сообщ. 344.707 . 427.587 480.687 689.285 154.376 857.908 811.019 
Ъ) „ прибывшихъ судовь...  4.228.170 4,177.03  4.640.787 4.195772 4.782831 5.060.427  5.031.320 
с) „ отбывшихь судовь.... 335.595 396.668 482.810 483.552 443.196 571.971 626.082 

Число судовъ составляло: 

1887 1891 1895 1896 1897 1898 1899 
а) транзитныхь .......... 14.270 4.215 4.161 4.473 4.456 4.758 4.092 
Ъ) пришедшихь . .......... 49.168 46.599 47.9831 71.154 49.642 51.006 57.134 
с) ушедшихь . ен. 48.935 45.754 47369 171.539 48.910 49.815 55.821 


Собственно м$стное движеше составляло въ тоннахъ: 
1887г. 1891г. — 1895г. 1896г. 1897г 1898г. — 1899г. 
4.533.165 5.178.141 5.128.097 5.219.324 5.226.027. 5.632.398 5.658.402 
Съ 1900 г., повидимому, происходить значительное повышенйе этого 
движешя. 
Товары, перевозимые водою, по отдлЬНым» разрядамъ распредЪляютея 
слЪдующимъ образомъ: 


Чугунъ и старое желЪзо..... 33.483 тоннъ. 
Обраб. тапное желЪзо........ 43.590 ” 
Земля, глина, песокъ, щебень... 107.245 > 
ХлЬбъ (въ зернЪ).......... 145.682 „ 
Овесъ „еее еее, 67.679 „ 
Солома и еЪно ........... 13.307 „ 
Картофель... - 1.511 » 
Строевой и корабельный л5еъ.. 6.576 > 
Дрова для тоилива и т. д..... 306.960 » 
Мельничные продукты ...... 60.553 „ 
Камни и каменныя издъшя ... 128.694 . 
Каменный уголь .......... 298.340 „ 


Кирпичи, (еее. 1.024.768 „ 
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Изь американскихъ водныхъ путей первое мЪсто безепорно зани- 
маетъ судоходетво по канадокимъ озерамъ. Водный путь упомянутыхъ 
озеръ считается самымъ важнымь не только среди американскихъ, но и 
вообще среди везхъ внутреннихъ водныхъ путей на земномъ шар». 

При еравнен!и величины каналскихъ и европейскихъ озеръ, или частей 
морей ясно выступаеть значительное преимущество первыхъ:; 


Высота иадъ 
Величина въ 


; уровнемъ 
кв. кнлом. моря въ метр. 
Верхнее озеро... . 84.000 184 
Мичигацъ. ..... 59.000 178 
Гуронъ. 61.000 178 
Эри... 26.000 171 
Онтарю. (..... 19.000 170 


Общая величина. . 249.000 


Величина Боденекаго озера равна 540 кв. килом., Женевскаго — 610 кв. 
килом. (Швейцари — 41.000), а величина Балт@Йскаго моря — 358.000 кв. 
килом. Площадь КасшИскаго моря -— 468.000 кв. килом., Аральскаго 
моря — 67.769 кв. килом., Байкала — 34.180 кв. килом., Балхаша — 18.432 кв. 
килом., Ладожескаго озера — 15.923 кв. в., Онежекаго озера — 8.567 кв. в., 
Чудекаго озера — 3.217 кв. в., озера Гокча — 1225 кв. в. Ильменя — 
807 кв. в., О русекихъ р$кахъ и движен!и по нимъ см. каналы. 

Природная тгодная для судоходетва связь существуеть только между 
озерами Мичиганомъ, Гурономъ и Эри. Верхнее озеро, благодаря порогамъ 
у Вай Зат6 Магу, и Онтар!о, благодаря всемрно извЪетному Н1агарекому 
водопаду, разобщены отъ прочихъ озеръ. Важнымъ звеномъ этой сти водя- 
ныхъ путей является рЪка св. Лаврент!я, длиною около 288 килом., течене 
которой, однако, очень перемВнчиво. На однихъ участкахъ она течетъ 
медленно, на другихъ же— очень бурно и быстро, такъ что на послфднихь 
могуть ходить только увеселительные пароходы. Для того, чтобы вудоход- 
ство здЪеБ` вообще было возможно, пришлось устроить обходные каналы, съ 
которыми мы ближе познакомимся въ отлфлЪ „Судоходные каналы“. 

Въ Южной АмерикВ находится самая большая изъ вефхъ р3зкъ — 
Амазонка. Эта огромная р6ка пересфкаетъ южноамерикансый материкъ 
почти во всю ширину его и орошаеть на своемъ течеши, длиною около 
5000 километровъ, область приблизительно въ 7.337.000 кв. килом. ФЗзда 
вверхъ по теченю ея возможна уже въ течен!е около 1600 часовъ и, 
кром$ того, теперь все больше и больше открываются для судоходства нз- 
которые изъ многочисленныхъь ея притоковъ. Въ судоходствЬ по рЪЕЪ 
АмазонкЪ заинтересованы Бразимя, Перу, Болиыя, Экуадорь и Колумб]я, 
при чемъ чфмъ больше проникала культура въ эти огромныя страны, тфмъ 
большее значен]е прюбрфтали эти водные пути. 

Изъ волныхъ путей Уругвая, кром8 Уругвая, селфдуетъь еще упо- 
мянуть о Паран$, также являющейся нынЪ значительнымъ судоходнымъ 
путемъь. До впадея въ нее саматго болытого ея притока, Парагвая (1100 
килом.), она пригодна даже для прохода морскихъ судовъ съ 8-хъ метровой 
осадкой. По Парагваю еще могутъь ходить пароходы съ 1—2, метровой 
осадкой на протяжени 2250 километровъ. ‘Точно также годными для судо- 
ходетва являются и проЧе притоки Параны: Паранагиба, Тите и Игуассу, 
при чемъ движен!е по нимъ за посл$днее время все боле и болфе разви- 
вается. 

Какь ни значительны нфкоторыя изъ африканскихъ р$къ, напримБръ, 
Ниль и Конго, но по судоходетву онф стоять далеко позади многихъ 
гораздо меньшихъ р%къ въ другихъ частяхъ свЪта; на нихъ однако также 
замфтно въ послЪднее время сильное развите судоходства. Съ 1894 года, 
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т. е. съ того времени, когда была присоединена къ Германи область Каме- 
рунъ по рёкЪ Санга, Германя также непосредственно стала заинтересована 
въ развитш судоходства по Конго. Теперь уже по верхнему ея теченю и 
притокамъ ходятъь до 42 пароходовъ. Съ 1896 года установилось пра- 
вильное пароходное сообщене между Э{!аеу-Роо|! и водопадомъ Стэнли. Въ 
настоящее время одинъ пароходъ исключительно предназначенъ для пере- 
возки пассажировъ и почтовыхъ отиравлен!й; вверхъ по течемю онъ про- 
ходить все разстояе въ одиннадцать дней, а внизъ— ВЪ течене 5 дней, 
причемъ длина этого пути равна приблизительно 1200 километрамъ. < 

Въ то время какъ Европа, Азя, Африка и Америка являются странами, 
богатыми рЪками, изъ которыхъ мы могли раземотрыть лишь немногя, — 
пятая часть свфта, Аветралтя, въ данномъ отношеши является отъ природы 
очень бфдной страной. Сухой климатъ ея не благоприятствуеть образован ю 
р®къ, которыя поэтому большую часть года представляютъ изъ себя рядъ 
лужъ и болотъ. Такъ, напримфръ, различный рки, начинающяся въ горахъ, 
пройдя ифсколько миль высыхають, и только одинъ Муррей, длиною въ 
1350 килом., питаемый снфговыми массами Австрамйскихь Алыть, является 
постоянной р%кой, впадающей однако во внутреннее озеро. Въ лучшемъ 
соетоянш находится большинство рфкъ на сфверф колоши Квинслэнда, гдф, 
напримёръ, рфка ВызЪапе удобна даже для прохода морскихъ судовъ до 
главнаго города того же имени; будущее также должна имбть и Лебединая 
рЬ5ка въ западной Аветрал!и. 

Хотя пользоване рками, какъ средствомъ для церевозки грузовъ во 
много разъ превосходить пользоване ими для пассажирскаго движен{я, 
однако и послфднее нельзя не принимать во вниман!е. До изобрётешя же- 
льзныхь дорогъ значительная часть нассажирекаго движения происходила 
по р8камъ. Посафдия, особенно при ФздВ внизъь по теченю, дЬйствительно 
представляли собой такое удобное средство для передвижешя, что поль- 
зоване ими въ прежнее время являлось виолнБ понятнымъ. Особенно по 
среднему Рейну пассажирское движенше въ прежня времена происходило 
предпочтительно по водяному пути. Для этой цфли пользовались сначала 
непокрытыми, а затБмъ обтянутыми сукномъ челноками и судами. Съ 
средины ХУП столМя начинають строить болфе удобные суда; въ ХУШ 
столфти мы уже встрёчаемъ даже довольно комфортабельное устройство 
ихъ. Такъ называемые водяные дилижансы, уиотреблявийеся со средины 
ХУШ-го стольШя для пассажирскаго движеня по Рейну, состояли изъ 
тфехъ отдБленныхь другъ оть друга помфщешй со стекляными оконными 
рамами. Плоская палуба снабжена была перилами и скамьями. Вовалф 
судна находилась также большая лодка, обтянутая парусиной и служившая 
жилищемъ для шкиперовъь и прислуги. Эти дилижансы для профзда отъ 
Майнца до Кельна употребляли два дня, на обратный же путь — три дня. 
Плата за профздъ до Кельна составляла 12 гульденовъ; за яхту съ тремя 
отдфлешями для профзда оть Майнца до Кельна уплачивали 37 гуль- 
деновъ. , 

Такъ называемые Магк1зе ве, предназначенные для правильнаго пас- 
сажирскаго движения, по дошедшимъ до насъ свфдьшямъ начали совершат 
свой рейсы еще съ начала ХИ столЬтя. Самое старинное подобное судис 
совершало, повидимому, рейсы между Майнцемъ и Франкфуртомъ. Въ начал 
ХУ стольмя состоялось соглашеюе между совфтами городовъ Майнца в 
Франкфурта о пользоваши этими судами. Однако въ послБдующее время 
происходили частые споры между Майнцекимь курфюрстомъь и Франкфурт: 
скимъ городекимъ совфтомъ изъ-за того, кто имфетъ право на это предпр!ят.е 
кто долженъ на приставяхъ продавать вино и держать музыку и т. Д 
Судоходство между этими городами однако уже рано было урегулированс 
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такимъ образомъ, что ежэдневно отправлялось по одному судну отъ Майнца 
до Франкфурта и обратно. На этихъ судахъ помфщалоеь до сотни и болЪе 
людей, и на нихъ, что называется, кипфла жизнь. Но Рейну подобныя суда 
ходили между Бингеномъ и Майнцемъ, Майнцемъ и Оппенгеймомъ, Майн- 
цемь я Нирштейномъ, Маннгеймомъ и Вормсомъ, Бингеномъ и Каубомъ, при 
чемт, рейсы эти совершались до самаго начала Великой Французской Рево- 
лющи. Точно также и по Дунаю, между Регенсбургомъь и ВЪной несколько 
десятковъ лфть тому назадъ ходили такъ называемыя „Ог@танзейИ йе“, 
Благодаря изобрфтеню паровой машины сношешя по водяныме 
путямъ, какъ и по сухопутнымъ, совершенно преобразовались. ВсВ силы 
были приложены къ тому, чтобы по возможности скорфе примфнить силу 
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пара для цфлей судоходства. Прежде думали, что первое паровое судно, 
построенное Папивомъ, погибло благодаря одному судовому служащему, но 
это невфрно, такъ какъ это судно ни въ коемъ случаЪ не могло быть паро- 
вымъ. Судно, построенное въ 1776 голу маркизомь Клодомъ Жоффруа, 
сначала оказалось недостаточно пригоднымъ, а позже изобрфтатель его не 
ветрётиль необходимой поддержки. Шаюипка для прогулокъ, построенная въ 
1788 году СихингтономЪ, тоже дала неу) довлетворительные результаты при 
испытани ея на канал С]уде. Дальнфйшее развите парохода связано съ 
именами Эванса, Фитша и Рэмсея. Только Фультону удалось построить 
первый большой пароходъ „С]егтоп“, въ насмфшку прозванный народомт 
„глупостью Фультона“. Пароходъ этотъ, посл того какъ изобрётатель 
поднялся на него при общемъ презрительномъ смёхф толпы, величественно 
и безопасно прошелъ отъ верфи до рфки Гудзона, на которой теперь ходятъ 
роскошные пароходы, машины которыхъ въ 2500—4000 лошадиныхъ силъ 
развиваютъ скорость до 20 узловъ въ часъ. 

Въ 1816 году появился на Рейнф первый пароходъ, такъ называемое 
англЙское увеселительное судно, вызвавшее всеобщее удивлеше. Въ томъ 
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же году открылось пароходное судоходство и по ЭльбЪ. Первое пароходное 
предираяте на РейнЪ появилось въ 1826 году (Прусеко-Рейнское пароход- 
ное общество въ Кёльн$). Пароходство по Дунаю начало развиваться съ 
1880 года. Въ Росаи первый пароходъ былъ построенъ въ 1815 г. Бер- 
домъ, организовавшимь тогда же правильное пароходное движенте между 
Нетербургомъь и Кронштадтомъ. Пароходы назывались тогда пироскафами. 
Съ 80 годовь стали вводить пароходы на Волжской систем. Съ этихь 
поръ паровая сила уже не исчезаеть съ рЪкъ. будучи иеспользываема самыми 
разлачными способами. Пароходы съ выгодой начинаютъ примфняться дла 
перевозки грузовъ, при чемъ этоть грузъ помфщается или прямо на паро- 
ход, или посльдий тянеть на буксир вверхъ и внизь но теченю цёлыя 
длинныя флотили изъ судовъ. Какую перемфну произвела паровая сила 
въ этой области, можно ясно видЪть, если только припомнить судоходство 
прежнихъ времень. При пофздкЪ вверхъ по течению для тяги судна поль- 
зовались людьми, лошадьми, а если благопрятетвовали обстоятельства, то 


° 5. "Отит 


—- 


434, Электрическая буксирная лодка. 


и вБтромъ. Въ начал ХГХ столфйя наибольшая вместимость рейнскихъ 
судовъ доходила до 5000 центнеровъ. Для тяги ихъ вверхь по теченю 
требовалось около 12 лошадей. На пофздку оть Амстердама до Дюссель- 
дорфа тратили отъ 8 до 10 дней; въ то время расходы на такую пофздку 
составляли приблизительно 3000 талеровъ, тогда какъ теперь она самое 
большое обходится въ 300 тадеровъ. Грузовая вмфетимость теперешнихъ 
судовъ доходить до 20.000 центнеровъ. 

Паровую силу примфняютъ тецерь не только для собственно-буксирныхЪ 
пароходовъ, но и для канатнаго и цфиното судоходства, При этомъ буксирный 
пароходъ тянется съ прицфиленными къ нему судами вдоль по пфии или 
по канату, укрёиленнымъ внизу. Теперь стараются замфнить паровую силу, 
примфняемую для этой цфаи, электрической энерей, причемъь лля полу- 
ченя послфдней хотятъ воспользоваться какимъ нибудь образомъ течешемъ 
воды въ рфкахъ. Однако, хотя и удалось съ пользой примфнить для этой 
цфли плотины и запруды, тфмъ не менфе вышеупомянутая задача еще 
далека отъ своего разршешя. Объ особыхъ способахъ тяги судовъ на Ба- 
налахъ будетъ указано нами въ главЪ „Судоходные каналы“, 


Регулированйе и исправлен1е русла рЪкъ. 


Торговля и судоходство находятся въ непосредственной, тесной связи 
другъ съ другомъ. Подобно тому какъ болфе многочисленныя и живыя 
торговыя сношеня способствуютъ значительному развитно судоходства, такЪ 
и каждое улучшене въ организащи послбдняго въ сильной степени сказы- 
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вается на развитЁи торговли н промывленноети, и благодаря этому на увели- 
чени благосоетоящя, богатства, могущества и жизнеспособности народовъ. 
Постепенное увеличен!е количества перевозимыхъ товаровъ, требовало по- 
стройки все ббльшихъ и большихъ судовъ, а послёдея въ свою очередь 
для своего прохода стали нуждаться въ болфе глубокихъ водяныхъ путяхъ, 
д для стоянки — въ болфе обширныхъ и глубокихъ портахъ. Большая же 
часть обширныхьъ гаваней находится въ устьяхъ р$ёкъ и выше ихъ. Гавани, 
расположенныя выше устьевь рфкъ, раньше часто представляли изъ себя 
границы между рёчнымъ и морскимъ судоходетвомъ; въ послёдшя десяти- 
лия положене дфлъ измфнилось, въ виду того, что нфкоторыя гавани 
велфдетве недостаточной глубины фарватера сдфлались недоступными для 
новыхъ глубокосидящихь суловъ. Въ видф примбра здесь можно указать 
только на Бременъ, лежащий приблизительно на 70 килом. выше устья Везера 
и представляющий изъ себя конечный пунктъ судоходетва по верхнему 
Везеру. Прежде неглубоко сидфвийя моромя суда могли подниматься по 
Везеру до самаго Бремена, такъ что можно было грузить въ этомъ мфеть съ 
борта на бортъ, т. е. непосредственно съ морекого корабля на рфчныя суда 
Ц обратно. Все бблынихъ и большихь размфровъ строяпияся суда могли до- 
ходить уже по неурегулированному и постепенно запускавшемуся Везеру 
лишь до Бремергафева, Геестемюнде и ифкоторыхъ другихъ гаваней, лежа- 
щихъЪ на нижнемъ Везер, а до самаго Бремена они уже доходить не могли; 
съ другой стороны, — легко построеннымъ деревяннымъ судамъ верхняго 
Везера невозможно было ходить по Нижнему Везеру велБдетв!е сильныхъ 
волнъ на немъ. Такимъ образомъ стало уже невозможно перегружать товары 
съ борта на борть, и принуждены были въ качествЪ посредниковъ между 
офчными и морскими судами пользоваться или особыми перегрузочными 
гулами, или желАзными дорогами. Это обстоятельство, конечно, значительно 
подняло фрахты, и Бремень благодаря этому остался значительно позади 
свонхъ сосфдей Гамбурга, Амстердама, Роттердама и Антверпена, съ ихъ 
вновь устроенными портовыми сооружещями, улучшеннымь доступомъ съ 
лоря и урегулированнымь водянымъ сообщенемъ съ внутренними областями 
страны. Поэтому тамъ, гдф обрисовывается такое печальное положене 
гавани, становится крайне необходимымъ улучшить судоходные пути, чтобы 
дать возможность морскимъ судамт, — самому дешевому перевозочному сред- 
гтву — проходить значительно глубже внутрь страны, такъ какъ благодаря 
атому получится значительная эконозйя въ расходахъ на фрахты, торговля 
и промышаленноеть сильно разовьютея, и гавань, которой грозить упадокъ, 
сумфетъь конкуррировать со своими соефдями. Въ виду этихъ соображешй 
урегулирован!е теченя рЪфкъ съ течешемъ времени начало прюбрЬтать все 
большее и большее значеше, 

Искусство возводить рфчныя сооружен!я, требующее какъ знашя 
вообще природныхъ условй, такъ и изучен1я отличительныхъ свойствъ течен!я 
каждой р%фки, развилось сравнительно недавно. Насколько выдающимися и 
превосходными были работы древнихъ инженеровъ въ другихъ разнообраз- 
ныхт областяхъ ‘техники, настолько же онф являются сравнительно ма- 
лыми въ области регулированя течешя рЬкъ. Наибольшя затрудненя 
доставляло въ древности инженерамъ содержан!е въ исправномъ вид® устьев 
р%къ, такъ какъ СЪ течешемъ времени значительныя отложеня иеска на- 
носили громадный вредъ судоходству и даже дфлали его совершенно не- 
возможнымъ. Поэтому съ тёхъ поръ уже начали стараться устройствомъ 
новыхъ искусственныхъ рёчныхЪъ рукавовъ снова возстановлять прекратив- 
шуюся связь съ моремъ. Первый извфстный подобный искусственный 
водный путь быль построенъ при Навуходоносорв для поддержки судоход- 
ства; каналъ этотъ, извфетный подъ именемъ РаПаКораз, длиною въ 600 кило- 


478 РЕГУЛИРОВАНЕ И ИСПРАВЛЕН! РУСЛА РБКЪ. 


метровъ. кромё того, что предетавлялъ изъ себя удобный для судоходетва 
водный путь, въ то же время служилъ и для осушен1я болотистыхъ областей, 
расположенныхъ близъ устья рфки Евфрата. Въ ноябрЪ каждаго года каналъ 
долженъ былъ замираться, такъ какъ въ противномъ случа невозможно было 
орошать поля, въ виду того, что черезъ него утекало весьма значительное 
количество воды. Запиране канала было очень дорого и трудно. Оно по- 
ручалось сатрапу Вавилона, причемь исполнеше этой работы требовало 
около 10,000 человфкъ въ течен1е трехъ м5еяцевъ. Для того чтобы значи- 
тельно сократить эту работу, Александръ Велиый провелъ новый каналъ, 
прорфзавпий болфе плотный грунтъ. Слды РаПакораз’а съ его многочиелен- 
ными озерами и теперь еще можно видфть. Вполнф справедливо этоть 
искусственный водный путь считають выдающимся сооруженшемъ халдейскаго 
народа, надъ выполненемъ котораго въ то время, при отсутствии машинъ 
и нользоваши однимъ человзческимъ трудомъ, должно было работать много 
тысячъ рабочихъ. Н»еколько столЪтЙ спустя римляне провели у Роны „{озза 
магапа“, ау Тибра „!о0зза гаапа“. 

Далеко ушедшая впередъ техника новЪйшаго времени разрЪшаетъ по- 
добныя задачи совершенно другимъ способомъ. Отараня, направленныя къ 
улучшению устьевъ р$фкъ, находящихся въ.области приливовъ, породили таня 
сооружения, которыя должны быть причислены къ выдающимся творенямъ 
въ сфер инженерной техники. Англ1Ййск!е инженеры были первыми, 
выступившими впередъ съ урегулировашемъ течевя р$фкъ, находящихся въ 
области приливовъ, и достигнутые ими результаты свидфтельетвуютъ о 
томъ, что им вшияся у нихъ средства къ улучшен!ю этихъ важныхъ судоходныхъ 
путей едва ли являлись значительными. Самой старинной и имфвшей значи- 
тельный успфхъ работой по урегулированю течешя р%ки въ области 
прилива можеть служить входъ съ моря по С1у4е до Гласго. Уже 
въ течене долгаго времени считави!йея однимъ изъ самыхъ богатыхъ и 
важныхъ гороловъ Шотландли, Гласго такимъ положенемъ обязанъ былъ исклю- 
чительно своей промышленности, главнымъ же образомъ онъ славился сво- 
ими сахаро-рафинадными заводами и шерстяными фабриками. Гласговеме 
купцы настойчиво ве$ми силами домогались того, чтобы захватить въ свон 
руки часть торговли съ Америкой. Хотя городъ ихъ и лежаль на рфкЪ 
‘Суде, однако послФдняя имфла такую недостаточную глубину и такое не- 
значительное количество воды, что совершенно не могла удовлетворять п%- 
лямъ судоходства. По разсказамъ, относящимся къ 1775 году, эту рфку было 
вполяф возможно переходить въ бродъ: въ нфкоторыхь мЪстахъ, при низ- 
комъ уровнВ воды, глубина ея доходила лишь до 40 сантиметровъ. Блато- 
даря искусственнымъ сооруженямъ и утилизаши сильныхъ приливовЪ, омы- 
зающихъ берега Ангши, эта р5ка мало-по-малу однако настолько улучшилась, 
что корабли съ водоизмБщешемъ въ 3000 тоннъ и 7,3 метровой осадкой 
получили возможность доходить до Глаего, и этотъ городъ, велфдетве улучше- 
н!я входа въ Се съ моря, поднялся до положевня самаго большого торговаго 
и фабричнаго города Шотланщи, на знаменитыхъ верфяхъ котораго строятся 
самыя большие морсые пароходы. За время съ 1770 г. до 1785 года Гласго 
затратиль слишкомъ 136 миллоновь марокъ на урегулировае Су4е и на 
сооружен е порта. Тавые большие расходы объясняются отчасти тёмЪ, 
что на Суде, какъ и на другихъь р$кахь Англи и Гермаши, нахо- 
дящихея въ областн приливовъ, были въ течее многихъ лётъ при- 
мфняемы неправильные способы урегулироваюя рЬки. Такъ, вь течене 
долгаго времени для области приливовъь примфняли тавя правила, которых 
были бы умфетны для ъерхняго течешя р$фки, но которыя, какъ теперЕ 
известно, были совершенно непригодны для тьхъ мфеть, глф имфли вянЕ 
мореке приливы. . 
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Хотя англичане и первые начали свою дфятельность по урегулирован! ю 
рёкъ, находящихся въ области прьливовъ, однако, большую заслугу нужно при- 
писать гамбургскому гидротехнику Дальману (умеръ въ 1875 году), который 
въ первый разъ съ научной точки зрфшя разобралъ‘и освфтилъ эту важную 
область техники въ своемъ сочинеши „ОЪфег Эбгошкоггекйопеп пп Еее еб“, 
появившемея въ свфть въ 1856 году. Наряду съ ясной и виолн% 
обоснованной теоретической разработкой этого вопроса Дальманомъ, слфдуетъ 
поставить равную ей по своему значеню работу Л. Франд1уса въ Бремен 
по урегулирован нижняго Везера. Работа эта, вь основан1е которой были 
положены многочисленныя научныя изелЗдован1я, была выполнена въ 1887— 
1896 гг. 

Главная цфль урегулирован!я течен!я рфкъ заключается въ больнинетв% 
-случаевь въ правильномъ и безвредномъ удален!и осфлающихь веществъ 
(гальки, щебня, песку, глины, вязкаго ила), чтобы тфмъ самымъ создать 
необходимую для судоходства глубину фарватера. 

При выполнен и работъ по исправлено русла рЪки всф стараня гидро- 
техника должны быть направлены къ тому, чтобы воспользоваться рабочей 
силой самой р%фки, т.е. той силой, которую можеть дать масеа воды, проте- 
кающая въ рфкЬ въ извфетное время съ извЪстной скоростью. Количество это, 
за опредфленный промежутокь времени, въ верхнемъ течени рфки конечно 
измфняется въ зависимости отъ метеорологическихъ явленй, но въ общемъ 
представляеть изъ себя вполнф опредЪленную и легко измфряемую вели- 
чину, точно также и скорость течеюя воды можеть измЪняться лишь 
внутри опредфленныхъ гранилъ, обусловленныхъ паденемъ рфки. Совер- 
шенно въ другомъ видЪ предотавляется дфло въ области приливовъ; здЪеь по 
руслу движется не только верхняя вода, текущая по направленю къ морю, 
но также и въ 50 — 100 разъ большее количество воды, направляющееся 
вглубь страны отъ устья и обусловленное морекимъ приливомъ. Вода, вету- 
пающая съ моря въ рЪку, отталкиваетъь отъ себя верхнюю воду и такимъ 
образомъ какъ бы запруживаеть посяфднюю. Черезъ извЪетный промежутокъ 
времени наступаетъ отливъ, и вся вода опять устремляется въ море. И 
вотъ это то количество воды, движущееся въ области прилива то къ морю, 
то по направленю внутрь страны, въ каждое мгновенье изм$няетея, мЪняя 
въ то же время и свою скорость. Чфмъ боле облегчено вступлее волны 
прилива въ рЪфку, благодаря устраневю всевозможныхь препятств!Й близъ 
устья и въ самомъ руслф р$ки, т$мъ больше будеть масса вступающей воды 
и скорость ея, и тфмъ дальше она проникнетъ вверхъ по теченю рЪки, бла- 
годаря своей живой силЪ, прюбр$тенной въ открытомъ мор$; съ другой же 
стороны, при началЪ отлива, вода тфмъ скорЗе будеть уходить въ море. Но 
ЧФмъ больше количество движущейся воды и ея скорость, тфмъ больше ея 
живая сила, и тьмъ большия сопротивленя она въ состояни преодолфть, а 
слфдовательно, тфмъ боле полезной работы она будеть исполнять, унося 
осфдающия вещества съ собой въ море. 

Поэтому основное правило, котораго нужно держаться при исправлени 
течевя въ области прилива, заключается въ томъ, чтобы волна прилива, 
идущая съ моря, по возможности безпрепятетвенно могла вотупать въ рфку 
и далЪе двигаться по ней. 

Мы знаемъ, что въ верхнемъ течени р%Еи совершенно нельзя искусст- 
веннымъ образомъ достигнуть увеличен!я количества протекающей воды, что 
же касается скорости, то возможно это слфлать лишь въ самой незначитель- 
ной мфрф. Въ области же прилива, благодаря устраненшю препятствий, 
становится возможнымъ увеличить вдвое и даже втрое какъ самое количество 
протекающей воды, такъ и скорость ея; отсюда ясно, что злфеь, при 
правильно веденномъ регулировави течешя, можно ‘достигнуть значительно 
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большихъ результатовъ, чфмъ въ верхнемъ течеши. ‘Эти результаты каса- 
ются не только создамя достаточно глубокаго судоходнаго пути, но и пони- 
женя, велблотые безпрепятственно идущаго отлива, уровня воды, которое 
способствуеть лучшему осушеню низменныхъ мфеть, расположенныхь въ 
области прилива; кром® того, съ болфе легкимъ отливомъ воды связана 
боле совершенная очистка рЪки ото льда. - 
Для правильнаго опредвленя мёропрятШ, имфющихъ цзлью поднаяте 
волны прилива, необходимо точно знать развите прилива въ отдёльныхъ 
пунктахъ русла рЪки, обусловленное особенностями м$етности; поэтому до 
начала необходимыхь работь но исправлению теченя, нужно ознакомитьея 
съ ходомъ самой волны прилива. 
Волна прилива, ветупающая въ рфку съ моря и движущаяся по руслу 
рЪки вглубь страны, представляетъ изъ себя часть волны морского прилива, 
являющагоея  слфдетыемъ  при- 
Полдень 6чп.д бин. Полдень В [9 
9 ПГ тягательной силы, производимой: 
луною на землю. Благодаря по- 
слфдней, два раза въ день про- 
а - ЕРЕУЕ- 1 исходить нонижене и повышен1е 
уровня моря у бефреговъ, т. е. 
приливъ иотливъ. Пер1одъ при- 
лива, т. е. время между двумя 
сльдующими другъ за другомъ 
самымъ высокимъ и самымъ низ- 
кимъ уровнями воды, теорети- 
чески должно длиться 12 часовъ, 
25 минуть 14,16 секундъ. Повы- 
шен1е уровня воды и время его 


-ав| начала находятся въ прямой за- 
а ИО ЕЕЕ--] висимоети отъ взаимнаго поло- 
о брейн низкия вода 917 Г женя солнца и луны но отношен1ю 
эКЕЕЫМ | | къ земль и оть большаго или 
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Во время полнолуния и новолуня 
земля, луна и солние находятся на прамой лини, слёдовательно, въ этомъ 
случаЪ приливъ въ особенности великъ. Его называютъ наибольшимъ при- 
ливомЪ, при чемъ онъ можетъ еще повыситься, благодаря бур$, до шторм ового 
прилива; напротивъ, во время первой и послфдней четверти луны наступаетъ 
низЕЙ, такъ называемый мертвый приливъ. Время наступлен1я самаго высокаго 
и самаго низкаго уровня воды пер1одически измЪняется такимъ образомъ, что 
данный уровень воды въ каждый изъ слфдующихъ дней наступаетъ на />—11/ 
часа позже, чфмъ въ каждый изъ предыдущхъ. Ходъ приливовъ не везде 
одинаковъ; на нихъ вмяютъ положешя океана и береговъ. Велфдетые на- 
пора волнъ прилива на берега происходить запруживан1е и отклонешя волнъ: 
отклонивияся волны пробфгають до тхъ поръ, пока ихъ живая сила не 
будеть уничтожена вфтромъ, ударами о берега и противоположнымъ течешемъ 

Такое же большое дЪйстве оказываетъ на волны прилива и вётеръ 
вфтеръ, совпадающ1й съ направлешемъ волны прилива, увеличиваеть ея вы 
соту и скорость, при чемъ вян!е это сказывается особенно сильно у концов” 
постепенно суживающихея бухть и при незначительной высот$ прилива, какл 
это мы видимъ, наприм$ръ, на берегу НЪмецкаго моря; при значительно ж 
большей высотЪ прилива, у береговъ Англи и сверной Франци это вия 
н!е значительно меньше. 

Какъ великь приливъ, т. е. разница между самымъ высокимь и самым 
низкимъ уровнемъ воды въ открытомъ морЪ, еще до сихъ поръ не могл! 
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вполнЪ точно опредфлить; извфетна только величина его у береговъ 
материка и у острововъ; во всякомъ случаф величина его въ открытомъ 
морЪ значительно меньше, чЪмъ у береговъ. Напротивъ, поступательная 
скорость волны прилива у берега меньше, чфмъ въ открытомъ мор», 
волфдетв!е препятетв!й, противоставляемыхъ ея движеню. Скорость тече- 
мя при прилив$ и отлив нельзя смЪшивать съ поступалельной ско- 
ростью волны. НаиримЪ$ръ, въ ГамбургЬ прибыль воды наступаетъь на 
4 часа 16 мин. позднВе, чфмъ въ КутсгафенЪ, лежащемъ ближе къ морю 
приблизительно на 100 килом.; поступательная скорость волны на разотоя- 
ни отъ послфдняго до Гамбурга въ среднемъ равняется 6,5 метра въ се- 
хунду, тогда какъ скорость теченя значительно меньше. Самой большой 
высоты волна прилива достигаетъь у устья въ томъ самомъ м5ет, гдЪ бе- 
регь принимаеть воронкообразную форму и постепенно подымается. Въ та- 
кую бухту волна прилива устремляется съ большой силой и суживаясь до- 
стигаетъ наибольшей высоты. То мфето въ области прилива рЪки, гл вы- 
сота поднят!я воды будеть равна нулю, называется границей прилива: 
зЪсколько ниже за границей прилива лежитъ граница течен1я; между послЪдней 
н первой нзтъ уже никакого течешя прилива, но происходить только 
запруживан!е верхней воды. 

Для того чтобы точно знать течен!е приливовъ какь вообще, такъ и 
ВЪ отдфЛЬНЫХхЬ МФотахъ, и составить себф ясную картину ихъ хода, пользуются 
особымъ образомъ составленными кривыми приливовъ и спещальными 
инструментами, графически похазывающими понижен!е и повышен!е воды во 
время приливовъ и отливовъ. Кривыя прилива можно получить, если на оси 
абециссъ, представляющей изъ себя время, отложить соотвфтетвующия вы- 
соты прилива, какъ ординаты. Для построевя кривыхъ прилива, уровни воды 
нужно измфрять черезъ коротые промежутки времени; точнфе и удобнфе эти 
кривыя получаются для каждаго отдфльнаго прилива путемъ установки оео- 
быхъ самопишущихь приборовъ. Принципь устройства послфднихъ состо- 
ить въ томъ, что движеня поплавка и, вмЪстЬ съ тфмъ, каждое повы- 
шене воды наносятся чернильнымъ карандашемъ на бумажную полосу, при- 
водимую въ движене часовымъ механизмомъ. 

Кромф знашя кривыхъ прилива, для урегулировашя теченя необходимо 
также знать границы высокой и низкой воды, т. е. разность между самымъ 
высокимъ и самымъ низкимъ уровнемъ воды для всякаго пункта области 
прилива въ течене всего пер1ода его. 

Изъ многочисленныхъ наблюденй, сдфланныхъ въ течене продолжи- 
тельнаго промежутка времени надъ приливами и отливами, выбираются сред- 
ня величины, которыя и служать основашемъ для выработки’ плана уреги- 
лировашя теченая (см. рис. 487). 

ЭдЪеь невозможно, за недостаткомъ мФета, остановиться на выработкЪ 
проекта работъ, въ связи съ многочисленными изелёдованями, наблюдевями 
и разечетами, какъ техническими, такъ и чисто коммерческими. Мы ука- 
жемъ только, что особенно важно опредфлить количество воды, движущейся 
въ области прилива, потому что оно то тлавнымъ образомъ вмяетъ на размёры 
русла, и перейдемъ къ вепомогательнымь средствамъ для урегулирован!я 
течешя р$фкъ и къ самому производству работъ. 

Какъ мы уже видфли выше, первой задачей при уресулирован!и теченя 
въ области прилива является увеличен!е количества движущейся въ руслё 
воды и скорости самихъ волнъ прилива. Средотвомъ для достиженя этой 
цфли въ общемъ можеть служить русло р$ки, суживающееся по направлению 
отъ устья далВе вверхъ по теченю до границы прилива и своболное оть 
всякихъ препятстьй, мшающихъ на пути движеню волны прилива; такими 
препятетв1ями являются колфна, развфтвлешя р$ки волЪдетые образо- 
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ван!я острововь и песчаныхъ отмелей, неправильности въ поперечныхъ 
разрфзахъ рЪчного русла, а также, главнымъ образомъ, сооруженя въ родь 
дамбъ, оставпияся ость прежниихъ исправлений рЪфки. Благодаря острымъ 
изгибамъ рфки, волна прилива принуждена безпреетанно изм®нять свое на- 
правлен!е, и волфдетв!е этого часть ея живой силы безполезно затрачивается: 
кром того, на закругленяхъ легко образуются неправильности русла р%ки, 
углубленя на вогнутыхъ и наносы на выпуклыхъ сторонахъ, благодаря чему 
происходить сужеюе поперечнаго сфченя русла. Таюмя острыя закругленя 
приходится уничтожать посредетвомъ земляныхъ выемокъ, меньшия же за- 
кругленя можно исправлять, дЪлая выемки на выпуклой сторонё и засыпая 
вогнутый берегь. Еще болфе неблагопрятно, чЪмъ изгибы, дфйствують 
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такъ называемые рукава 0фки, образованные большими островами. Сама 
рёка, раздфленная на два рукава, ветрфчаегь при этомъ большее сопроти- 
влен!е теченю, чфмъ при нераздвленномъ руслЬ; точно также замфчается 
это и при движении волны прилива. 

Кром того, нерфдко случается, что волна прилива въ обоихь рукавахъ 
движется не съ одинаковой скоростью, такъ что по одному рукаву она раньше 
достигаеть конца омываемаго острова, чфмъ по другому, и велфдетв!е этого 
часть волны, протекающая по второму руслу, встрчаеть сопротивлеше со 
стороны той, которая течеть по первому; результатомъ всего этого, есте- 
ственно, является ослаблене движущейся вверхъ волны прилива. Средетвомъ 
для устраненя развЪтвлешя служить запруживан!е неблагоприятно располо- 
женнаго рукава. Запруда устраивается на верхнемъ концф загораживаемаго 
рувава для того, чтобы большая часть послфдняго играла роль очиститель- 
наго бассейна для нижняго участка; такой очистительный бассейнъ запол- 
няется и опоражнивается въ каждый перодъ прилива; велфдетв!е этого по 
учаетку области прилива, расположенному ниже очистительнаго бассейна, 
взаль и впередъ движется масса воды, достигающая многихъ миалоновъ 
куб. метровъ и содЪйствующая углубленю и очисткЪ этого участка и вмфетЪ 


ИспрРАВЛЕШЯ ВЪ ОБЛАСТИ ПРИЛИВА. 483 


съ тмь большему развит н поднятю волны прилива вверхъ по рЪБФ. 
Малые рукава, имБюние лишь незначительную цфнность въ качествЪ очисти- 
тельныхъ бассейновъ, полезно засыпать. Благодаря этому достигается та 
выгода, что масса земли, добытая при урегулирован!и русла, можеть свали- 
ваться въ непосредственной близости отъ мфста работъ, что способетвуетъ 
значительной дешевизнв послёднихъ; кромф того, запруда можетъ быть 
устроена легче, чфмъ въ томъ случаф, когда она—при открытомъ рукав\-- 
подвергается напору воды, и, наконець, благодаря засыпк® рукава получается 
дорогая площадь земли, могущая приносить значительвый доходъ. Съ поетенен- 
ной запрудой боковыхъ рукавовъ увеличивается и сила течен!я вт, главномъ 
рукав, что способствуеть уширеню и углубленю его. Впрочемъ, если дно 
русла рФки оказываетъ большое сопротивлен1е теченю, а уширей!е главнаго 
рукава длилось бы очень долго при пользован!и одной лишь силой теченя, 
то необходимо употреблять землечерпательныя машины. 

Подъ землечериательной машиной разумВютъ такое приспособлеше, съ 
помощью котораго удаляютъ землю со дна рфки. Мы вкратцф познакомимся 
съ различными формами подобныхъ машинъ. 

Землечерпательныя машины съ пользою примфняются и при удален 
часто образующихся песчавыхь отмелей, покрывающихъь руело во всю его 
пгирину, такъ называемых „песчаныхъ банокъ“; послёдюя въ большихъ 
рыкахъ встрёчаются въ области границн прилива, а въ малыхъ рЪкахъ 
близъ устья. ПШоелБ того какъ, благодаря выемкамъ и запрудамъ, достигли 
того, что остался единственный рукавъ р5ки, нужно поставить препятстве 
перемфщению фарватера рЪки, производимому течешемъ пра низкой 
водЪ. Это достигается устройствомъ дамбъ, высота которыхъ доходить до 
высоты ложа рфки при низкой водф, при чемъ промежутокь между этими 
ограждающими дамбами и берегомъ высокой воды можетъ оставаться свобод- 
нымъ, смотря по обстоятельствамъ, для естественнаго отложеня въ немъ 
песка, приносимаго течешемъ, или же засыпаться до высоты визкой воды, 
Работа съ помощью землечериательныхь машинъ является необходимымь 
вепомогательнымь средствомъ при исправленш фарватера рЪки, такъ какъ 
неправлеше его посредствомъ запирающихъ плотинъ и ограждающих дамбъ 
затянулось бы на долгое время. Но и цосл% достигнутаго урегулированя, земле- 
черпательныя машины никогда не являются лишними, такъ какъ высок!е штормо- 
вые приливы и чрезвычайно высокая вода могутъ послужить причиной значитель- 
ныхъ отложен! песка, быстрое удаленше которыхъ въ интересахъ судоходетва и 
ради предохраненя отъ образован! побочныхь рукавовъ становится вЪ высшей 
степени необходимымъ. Благодаря землечернательнымъ машинамь можно 
достигнуть даже довольно значительной выгоды, если добытый при этомъ мате- 
ралъ можеть быть съ пользою примфненъ для укрфиленя запирающихъ ин 
ограждающих дамбъ, для поднятйя низкахъ береговъ и т.п. Такъ, напримфръ, 
благодаря отложено вырытаго землечерпательными машинами матерала 
при урегулироваюми нажняго Везера, получилось до 1000 тектаровъ пзодо- 
носной земли, цфнностью приблизительно вь 2.400,000 марокъ. Если же нельзя 
сдфлать никакого полезнаго примфненя изъ вырытаго матерлала, то его при- 
ходится отложить там, гдБонъ мене всего зреденъ, напрямфръ, въ отрфзанныхъ 
большихъ рукавахЪ или же недалеко отъ устья, въ мфетахъ, гдф существуеть 
наибольшая скорость течешя воды. откуда онъ при сильномъ отливф будетъ 
унесенъ въ открытое море, не оставляя посл себя вредныхъ отложений. 

При составлеи плана исправления теченя рфки дёло можеть только 
идти объ общемь проект; распредзлеше же работь въ отдфльныхъ мВетахъ, 
а также назначене очереди ихъ нужно оставлять до начала работъ, такъ 
какъ во время ихъ, можеть быть, придется сдфлать различныя измЪненя, въ 
зависимости отъ состоянтя рЪБн. 
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Поэтому руководство работами должно принадлежать такому учрежден!ю, 
которому хорошо знакомы мфетныя услов1я и особенности течевя р$ки еще 
до урегулированя ея, а также извфетны всф явлешя, происходяця въ области 
прилива въ каждый моментъ, такъ какъ только въ такомъ случаВ возможно 
принят!е немедленно въ случаЪ надобности наллежащихь мЪръ. 

При распредфлен!и очереди работъ руководетвуются тёмъ соображен1емъ, 
чтобы прежде всего устранить препятетв!я у самаго устья рЪки, такъ какъ 
этимъ облегчается проникновене волны прилива въ русло р6ки и вмфеть 
съ Тмъ увеличивается полезное дЪйетв!е силы теченя и движущейся массы 
воды; урегтлировае же верхнихь частей р%ки не только не произвело 
бы никакого повышен!я волны прилива, которая вблизи устья и на нижнемъ 
течеши встр$чаеть препятств!я своему ветупленшю и движеню впередъ, но 
даже, смотря по обстоятельствамъ, могло бы быть причиною вредныхъ отло- 
жевй песка въ предфлахъ нижняго течешя р$ки. 

ПослЪ этого, по возможности екорфе, стараются устроить запруды 
у развЪтвлейй рЪки, въ виду того, что послфлюя оказываютъ вредное 
влян!е на образован!е волны прилива. Съ закрытемъ боковыхъ рукавовъ 
рука объ руку должно идти уширен!е главнаго рукава для того, чтобы при- 
ливъ и отливь сильнфе проявляли свое дЪйствые въ этомъ послднемъ и 
чтобы тзмъ самымъ увеличилась сила теченя. ПовлЪ запруды вредныхъ 60- 
ковыхь рукавовь нужно приступить къ устройству ограждающихъ дамбъ, 
служалщихъ для образовая и углублешя р?Ъчного ложа при низкой вод, 
такъ какъ благодаря сооружено этихъ дамбъ настолько увеличивается сила 
течен!я, что оно поднимаетъ и уносить виередъ массу отложившагося песка 
и откладываетъь его въ прежнихъ рукавахъ и между ограждающей дамбой 
и берегомъ высокой воды. Для ускоревя работъь по исправлен1ю русла р5ки, 
какъ уже было упомянуто выше, необходимо примфнять землечерпательныя 
машины, особенно же въ тхъ мфетахъ, гдЪ сила теченя ни въ коемъ слу- 
чав не можеть унеети плотный грунтъ р$ки; смотря по обстоятельствамъ, 
иногда бываетъ достаточно только взрыхлить грунть, не поднимая его со- 
вс$мъ на поверхность, и затЪмъ уже предоставить его самому теченю. При 
исправлеши нижняго Везера было предноложено удалить около 55 миллюновъ 
куб. метровъ земли, при чемъ изъ нихъ 31 миллонъ кб. м. — помощью земле- 
чернательныхъ машинъ и рытья и 24 миллюна — течешемъ приливовь и от- 
ЛИВОВЪ. 

Какихъ значительныхъ результатовь можно было достичь и въ дЪИ- 
ствительности достигли урегулироватемъ течешя рЪкъ въ области прилива, 
можно убфдиться изъ раземотрюя, пром вышеупомянутой рфки Суде, еще 
нижеслвлующихь примёровъ. 

Р%»ка Тайнъ, впадающая въ СОБверное море на границ Ангщи и Шот- 
ландши, въ 1843 году, когда было начато урегулироване ея течевя систе- 
магическими выемками грунта помощью землечерпательныхь машинъ, им ла 
поль Ньюкастлемъ, теперешнимъ главнымъ угольнымъ портомъ Англи, при 
низкой вод прилива глубину фарватера равную лишь 0,6 метра, а при 
высокой водЪ -— 4,4 метра. До 1860 года было вынуто съ помощью земле- 
черпательныхъь машинъ, примфненныхь лишь въ ограниченныхъь разм%- 
рахъ, около 11/. милмона куб. метровъ. Въ 1856 году приступили къ со- 
оруженю близъ устья ея двухъ дамбъ, съ пфлью тЪмъ самымъ улучшить 
фарватеръ надъ образовавшимися песчаными банками. Благодаря примЪнен!ю 
землечерпательныхь машинъ и работъ по исправлен!ю русла, хотя и ло- 
стигли н$котораго улучшешя ложа р%ки, но все-таки, несмотря на это, въ 
1860 году глубина фарватера надъ песчаными банками при низкой вод 
наибольшаго прилива доходила лишь до 1,8 м., и суда съ осадкой въ 4,6 
метра могли доходить до Ньюкастля только при самомъ высокомъ прилив. 


485 


РАБОТЫ ПО УРЕГУЛИРОВАНЦО ТЕЧЕШЯ ТАЙНЫ и СЕНЫ, 


Табениузенее- 


Съ 1861 года нача- 


в 10 р” 
Газвибюрень Вегезагь Фарв Устье Гупте Бране Стропузень 
; , й 


| | | 
| | 
5 | 

х, у 


А Прив 1 ав. 


Зе" 


65 СЕВ 85 гег:. 


при низк. верх. водъ 
5 вен® . 
ве до исправлечя 


ОИ ЛОХ РО ОСИ РА си 


|| 


263 


В ИР я 
ЕЕ ин 
ъ= ``. - 
за <. “, | 
= — | 
& —- ``» Горизонталь через Амстердимек, чаи Берлин ск. пора. 
Е 143,954; в Бременского и на 8,118 м. въчце Бремер 
во оты прилива 
ИОВ 
Продольный разрёзъ 
437. Продольный профиль прибыли воды па Везер% По Меце НаРепат]ахеп ги Втешеи Фрапщуса. 
но гонок ее ао жянатга ес гоо т га 
повинны рноврихфьнарёфЕ звойФ емо ь моно , а: 
НЕ НЕЕ ВЕНЕ НЕЕ НЕЕ Е НЕЕ НЕВЕСТЕ Ы ВА 
р =: х ы < 23 ; г 
бара овен НАНЕСЕТ ЕЕ ВоВ, ЕНЕННЕа, 209 
| = | . о -а 33 ыы. 
Ва Ея Бо ЕР ЗЕЗНЯ нЕ ЯЕЗонаЕЕВЕ ОЕ 
ы ыы г |=) ян „мы но н= = 
|: оное нЕ я $ ноя р \> = И ВИЗ з ба = ы | 
оз РЕВ” Ню Но За соя БЕЯ за Вео д 8 
аа 845 Бава оевъая НЯ В Яна вЯ к $ В.Б 
№) > о © т [==] ‚а = ны мо" ва ° 2 Я |=) 
© ы © ы я ЕИ> я = зы |= оы 54 о Я я ры 
$ © чыоо 2 = 2 2 зоо Я = р = Ра РР] 
© = > = = >. д я чо я х ха эк о м а) 5% 
оао, ява “5 НН ввябвонндонне го Рад Ра фнФ= аа 
днб оо вне ная в азеннонн и енЕн ИРИ - = 
ана БАЯНА Но и овновионяна О-В ЕЙ 
абон ся Но бЕааЕонЕЕЕЕЕаЕВЕЕВЕНЕЕЯ 8 
Ч Ё Е — о [5 Е 
ннянчняноя жоня=н=нняАяны ен баяннененеоЕоевоесзЕная В 


ра на разотояне 150 


ГВ Зои 
[= 
Е 
зы 
3 о 
ь& 
2 М 
но 
< 
ЕЯ 
[25 |“ 
в > 
р 
я Ф 
в . Е 
Ног 
на 
|0 


ттт 8% 39 
Бремелафена Малнь Гельзоландь 


`зЧэеэ олезовин эмогазаной 


486 РЕГУЛИРОВАВЕ И ИСНРАВЛЕН1Е РУСЛА РЪКЪ, 


тыхъ въ 1846 голу работъ по урегулирован!ю рЬки, судоходетву между Гавромъ и 
Руаномъ приходилось бороться съ многочисленными затруднен!ями, такъ 
какъ глубина фарватера при низкой вод на нижнемъ участкЪ р$ки отъ 
Та МаШегауе до устья, велрдетве частаго мелководья, доходила при низкой 
водф лишь до 0,5 метра *. КромЪ того, судоходетву по сильно извилистой 
р»ЕЪ приходилось еще бороться и еъ другимъ опаснымъ врагомъ, отъ кото- 
раго часто погибали суда, именно съ такъ называемой борой или Мавеагеф. 
Подъ этимъ имепемъ извЪфетна почти вертикальная волка, высотой оть 1 ло 
11/2 метра, которая во время нЪкоторыхъ приливовъ съ огромной скоростью 
направлялась вверхъ по теченшю, при чемъ ея губительныя свойства 0со- 
бенно проявлялись въ тёхь м$5етахъ, глЪ она наталкивалаеь на кавя-нибудь 
препятетв!я или тлф глубина недостаточна; на глубокихъь же м$Фотахъ она 
превращалась въ болфе длинную еще боле высокую волну, которая осо- 
бенно вредила берегамтъ. 

Работы по исправленцо теченя, производивицяся съ 1846 по 1866 г., 
состояли главнымь образомъ въ устройетвЪ дамбъ на неудобномъ для про- 
хода судовъ учаеткЪ, длиною ниже Га МаШегауе, въ 45 килом., отъ Га 
МаЩегате до ВегуШе, съ пълью сузить русло р%ки, и въ выемкахъ землечер- 
пательными машинами съ цфлью проложить руело черезь Бапе 4ез Мец[ев. 
Благодаря этимъ работамъ въ короткое время достигли того, что глубина 
нфкоторыхъ мелкихъ мфеть доведена была до 8—4 метровъ, и Сена стала 
удобной для современнаго судоходства. Таве блестяие результаты потребо- 
вали израсхоловая лишь 14.000.000 франковъ; при этомъ образовался 
чрезвычайно быстро цфнный участокъ земли, обнимавц!йЙ собою до 1857 года 
площадь въ 8600 гектаровъ, и такъ какъ стоимость его исчислялась въ 
17.000.000 фр., то, слЪдовательно, расходы по производетву работь были по- 
крыты еъ избыткомъ. Но дамбы, сооруженныя изъ известковаго камня въ 
верхнихъ своихъ частяхъ, велЪфдетв1е напора воды въ течен!е ифеколькихЪ 
лфть почти совершенно разрушились, и въ 1818—1891 г. ихъ пришлось воз- 
становить и уЕрфпить бетонной обшивкой и ограждающими сооруженями 
изъ свай и толетыхь досокъ, вольдетв!е чего первоначальные расходы по- 
чти удвоились. Въ общей сложности работы по урегулировайю Сены въ 
области приливовъ до 1892 года обошлись въ 80.440.000 фр., изъ которыхъ 
21.320.000 фр. покрылись лоходомъ оть образовавшихся отъ засыпки площадей 
зомли, такъ что остается ненокрытой лишь сравивтельно небольшая сумма въ 
9.120.000 фр. Въ этому еще нужно присоединить 19.440.000 фр., истраменныхъ 
съ 1875 г. на улучшене и увеличеше гавани Руана. Результатомъ же произве- 
денныхъ работъ явилось то, что на участк$ отъ Гавра до Руана, на которомъ 
прежде суда могли ходить лишь съ значительной опасностью, и 10 съ 
наибольшимъ грузомъ всего въ 200 тоннъ, употребляя для прохода отъ Гавра 
до Руана 4 дня, тепереше!я суда съ грузомъ въ 10 разъ болышимъь и съ 
осадкой въ 6,3 метра безопаено проплываютъ въ 8—10 часовъ. Теперь Руанъ 
по количеству товарныхъ сношенмй занимаетъь пятое мЪето среди всЪхъ 
франдузекихь гаваней. 

Везеръ. Въ первой трети прошлаго столЬия Везеръ прелотавлялъ 
изЗЪ себя единетвенную связь между Бременомъ и Бремергафеномъ. Между 
тЪмъ при восточныхъ вЪтрахъ вода падала настолько значительно, что не- 
рфдко въ течеше 5— 6-ти недфль ни одно нагруженное судно не могло 
пройти по рфЕЁ до Бремена, а пароходы часто по цфлымъ суткамь сидфли 
на мели. Зимою же принуждены были между Бременомъ и Бремергафеномъ 


1 Значительнымъ препятстыемъ для судоходства была плотная банка, состоящая 
изъ глины и большихъ валуновъ и расположенная поперекъ русла ръки у Га Ма1|- 
1егауе (авс 4ез Менез). 
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посылать частныхъ курьеровъ для передачи извБет изъ одного мФета въ 
другое. Въ такомъ же печальномъ положеши находились сношешя и пс 
верхнему Везеру, гдф при низкой водф судоходетво совершенно прекраща- 
‘лось. Въ виду многочисленности владзльцевъ судовъ, и здфеь была уста- 
новлена очередь, и такъь какъ обыкновенно каждый изъ нихъ совершалъ въ 
тодъ только одинъ рейсъ, то они были принужлены установить фрахты на- 
столько высоше, чтобы быть въ состоянши оть одного рейса прокормиться 
въ продолжеюе всего года ео своимъ семействомъ и со вефмъ экипажемъ. 
Несмотря однако на работы но урегулированцю течешя рЪки, предпринлтыя 
еше съ середины ХХ етолЪтя гороломъ Бременомъ на участкВ Бременъ— 
Вегезакъ, и исправлен!е участка, ллиною около 15 килом. до Линена, пред- 
принятое но общему плану двумя заинтересованными королевствами: Пруе- 
сей (прежде Ганноверъ) и Ольденбургомъ, и, наконецъ, несмотря на работы 
землечерпательнымн машинаин, на которыя тратилось ежегодно этими тремя 
заинтересованными сторонами въ среднемъ около 840,000 марокъ, — глубина 
фарватера нижняго Везера между Бременомъ и Бремергафеномъ въ началЪ 
70-хъ годовъ достигала не болЪе 2 мегровъ. Такъ какъ объединешя Нрус- 
сш, Ольденбурга и Бремена для коренного исправлевя рЪки не произошло, 
то союзнымь совЪтомъ была назначена, согласно постановлению его отъ 
15-го февраля 1874 гола, имперская коммисЯя изъ представителей этихъ 
трехъ государетвъ еъ уполномощемъ изелфдовать состоя е фарватера Ве- 
зера внизъ отъ Вегезака и составить планъ необходимыхъ исправленй для 
усгранен!я ветрфтившихея препятетв!й; пройзведенныя изел$доваюя должны 
были быть представлены союзному совЪту для дальнфИшаго заключеня. 
Главный директоръ строительныхъ работъ 1. Франц!усъ изъ Бремена пред- 
ставилъ, въ виду вышесказаннаго, планъ урегулировочныхь работъ, соста- 
вленный на основан многолфтнихъ предварительныхъ изелфдованй, выпол- 
ненныхь имъ въ течене 1879—1881 гг. и при этомъ предложилъ испра- 
вить весь нижеЕй Везеръ до того м$фета, до котораго распространялось дЪй- 
стве прилива, такимъ образомъ, чтобы, въ интересахъ облегченя сношешй 
между морскимъ берегомъ и внутренними областями страны, можно было 
пускать суда съ осадкой до 5 метровъ вплоть до Бремена. Поесредствомъ 
7 самопишущихъ приборовъ, графически отмфчавшихъь въ течене цфлаго 
года повышене и понижен!е воды во время приливовъ и отливовъ, была 
ясно представлена картина приливовъ въ области рфки Везера. Этот ъ про- 
ектъ урегулировки Везера, одобренный другими членами коммиечи, Ге рике 
и Н1енбургомъ, въ кониЪ 1881 года былъ предетавленъ импе рекомуканц- 
леру, но поелфлнйй не ттвердилъ его въ виду того, что пфль, къ которой 
стремилея составитель проекта, существенно отличалась отъ той, которую, 
главнымъ образомъ, имЗлъ въ виду еоюзный совфтъ. Такъ какъ прусекое 
правительство не было намФрено участвовать своей долей въ громадныхъ 
расходахъ по урегулирован рЪ%ки, исчиесленныхъ въ 80 милл1оновт марокъ, 
то Бременъ, для котораго исправлее Везера было вопросомъ жизни, р$- 
шился выполнить эту задачу исключительно на свои собетвенныя средства, 
сдълавъ предварительно запросъ объ этомъ проектЪ у прусской академ стро- 
ительнаго искусства и получивъ одобрене существенныхъ пунктовъ его. Одну 
часть проекта Бременъ выполнилъ уже въ течев!е 1888—1886 гг., а именно 
ибсколько ниже Бремена была прорыта такъ называемая „длинная бухта“, 
благодаря чему былъ уетраненъ лишь кругъ, приблизительно въ 1400 метр., 
и достигнуто увеличене глубины фарватера съ 2,15 м. до 3,00 метр. Самое 
большое затруднеюше при исполнени веего проекта заключалось въ изыска- 
ви необходимыхъ средетвъ. Этотъ вопросъ однако также былъ благополучно 
разрВшенъ такимъ образомъ, что имперекимъ правительствомъ было прело- 
ставлено Бремену право, но окончави исправлен!я рЪки, взимать пошлину 
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съ кораблей, вместимостью по крайней м®рф въ 300 кб. м., пользующихся 
исправленнымъ воднымъ путемъ и идущихъ съ моря въ бременсыя гавани 
выше Бременгафена или обратно. Эта пошлина была раздфлена на 7 клас- 
совъ, оть 40 пфениговъ до 1,80 мар. за каждую тонну груза, идущаго съ 
моря или обратно, и разсчитана такимъ образомъ, чтобы благодаря ей при 
ожидаемомъ движеши въ 28 дЬтъ удалось уплатить проценты на затрамен- 
ный на работы капиталь изъ 31/5%, а въ 65 лфть погасить какъ самъ ка- 
питалъ, такъ и проценты. Съ Прусоей и Ольденбургомъ были заключены 
договоры, по которымъ Бремену позволялось проязвести исиравлене русла 
въ областяхъь обоихъ этихъ государетвъ ири услов!и, что онъ вознаградитъ 
соотвётетвеннымь образомъ при этомъ убытки отдфльныхъ лицъ и обществъ. 
Въ 101% 1887 г. были начаты урегулировочныя работы подъ главнымъ ру- 
ководетвомъ Л. Франц!уса; вредные боковые рукава были запружены; были 
устроены также, отчасти при помощи сильныхъ землечерпалельныхь машинъ 
(около 28 милл. куб. м.) ограждающя дамбы. Къ концу 1593 года уже до- 
стигли того, что суда съ осадкой въ 5 метровъ могли доходить до Бремена. 
20 октября 1893 года ветупилъ въ Бременъ первый большой корабль сЪверо- 
германскаго Ллойла (Хогаешзенеп ТЛоу4а), „Ко!ап4“, вифстимостью около 
2618 зарегистрированныхъ тоннъ и съ осадкой въ 5 метровъ при полномъ 
груз5. Вредныя отвбтвленя русла теперь вс% закрыты, и елабо иекривзен- 
ные и вновь большей частью укрфиленные берега ограничивають русло рфки 
при низкой водЪ; нфкоторыя прежде безполезныя пространства, покрытгыя 
водол, благодаря засыпкЪ ихъ вырытой маесой земли, превратились въ пло- 
доноеныя равнины. Работало при исправлеши рЪки 17 землечерпательныхь 
машинъ, 77 баржъ и буксирныхь пароходовъ и 10 служебныхь пароходовъ. 
Веф эти пароходы и приспособлеюмя были построены большей частью сце- 
щально для работь по урегулирован нижнаго Везера. Усибхъ работъ, 
что уже раньше предсказала прусекая Строительная Академя въ своемъ’ 
заключени по поводу этого предиргят!я, превзошель всБ разечеты проекта, 
сдфланнаго съ большой осторожностью. 

Исправлен нижияго Везера слБдуеть причислить къ вылающимся со- 
оружешямь новЪйшаго времени. Какъ сильно возрастали торговыя сноше- 
ня Бремена съ постепеннымь развитемъ урегулировочныхь работъ, можно 
видЪть изъ слфдующей таблицы: 


| Общая вмфелы- | | Общая выЪъети- 
Количество мость в6%5Ъ | Чисдо прибыв- |  МОСТь веъхь 
Годъ. вебхь орибыв- пробывшыхь су-, шихь парохо- | прибовшихь па- 
шихъ судовъ. Зав, довь | роходоь 
въ ТОНА У, въ тоннах 
=_= ды. > = ——- 
1387 | 249 1444638 | 1025 1087 189 
1583 | 2665 1477 909 1 072 117 052 
1889 | 2833 1632 726 1248 1419 876 
1500 Г 2950 1733 800 1190 1488 975 
1591 3552 2084 214 | 1509 1760 781 
1892 | 3612 1996 375 1609 1642 619 
1893 | 4003 2030 052 1 835 1697 659 
154 | 4178 2 172 075 1879 1 837 320 
1305 4 033 2153574 2003 18851 159 
1596 | 2404 2 011 663 2364 16838 103 
1897 | 4391 2253 988 25 1950 818 
1898 | 4642 2464 509 2317 2101 656 


Несмотря на незначительное уменьшене въ 1397 году количества ири- 
бывшихъ морскихъ судовъ, вмфетимость ихъ въ тоннахъ увеличилась, —яв- 
леше, наблюдаемое такие и въ другихъ гаваняхъ и вызванное увеличешемъ 
размровъ судовъ. Въ 1890 году, когда исправлене нижняго Везера только 
10 было начато, вмфетимость судовъ, приходившихъ въ Бременъ (тгородъ), 
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достигала 173.000 тоннъ; къ 1898 году она увеличилась до 848.000 тоннъ. 
Въ связи съ исправлешемъ нижняго Везера въ 1891 году было приступлено 
къ исправлению устья Везера, & именно была устранева песчаная банка, 
появившаяся волфдетве развфтвлешя русла 30 лЪфтъ тому назадъ, 

КромЪ урегулированя теченя въ области прилива, слфдуетъ упомянуть 
и о другихъ обширныхъ, частью очень важныхъ работахъ, предпринимае- 
михъ для улучшен!я течен1я р8къЪ. 

Изъ р№къ Соединенныхь Штатовъ Миесиссипи авилась обширной аре- 
ной для инженерной дфятельности. По Миссури приносилось въ нее громадное 
количество осфдающихъ веществъ, которыя отлагались по берегамъ обширныхъ 
долинъ ниже устья Миссури, въ то же время сильно размывая берега. Въ преж- 
шя времена въ однихъ м$зотахъ обваливались цфлыя платанщи, & на нано- 
сахъ появлялись новыя; благодаря этому, судоходство нерфдко испытывало 
велитайния затрудненя, Такъ какъ здфеь нельзя было воспользоваться 
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тфми средствами, которыя считались цфлесообразными на прочихъ рфкахъ, 
т. е. каменными дамбами и насыпшями, то иришлось изыскать какое-нибудь 
новое: средство, приспособленнов къ особенностямь |рфки. Для улучшевя 
теченя этого гигантскато потока, дланою въ 4200 километр., являющагося 
вмфеть съ Миссури, посаЪ Амазонки и Конго, самой большой въ мб рЪ- 
кой, уже израсходовано 323.400.000 марокъ. Границей между большимъ и 
малымьъ судоходнымъ движешемъ служать водопады св. Антовмя у Миннед- 
полиса, расположенные въ 3200 километр. отъ устья. По верхнему тече- 
ню рфки до устья Миссури (1145 кил.) судоходство прекращается на 4 м$- 
сяца по причин зимнихъ холодовъ. Громадныя землечерпательныя машины 
необыкновенной силы работають надъ т5мъ, чтобы удалять огромныя массы, 
отлагаюнияея по теченю рЪфки. Производительная сила одной гигантской 
паровой землечерпательной машины, по именин „Веа“, равна 4500 к. м. въ 
часъ. Она конструирована, какъ всасывающая землечерпательная машина. 

Одиа изъ самыхъ трудныхъ для исправления рЬкъ, Висла, въ наше время 
также подверглась обширнымь преобразовашямъ, заслужнвающимь краткаго 
упоминашя. Въ началЪ ХТХ столумя устье Вислы ири впадении ея въ 
БалуЙекое море находилось у Вейхсельмюнде, при чемъ она посредствомъ 
двухь рукавовъ соединялась съ Фришенгафомъ; эти рукава носили назване 
Ногатъ и Эльбинекая Висла. Послфдн представаяль изъ себя значитель- 
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ную рфку и елужиль главной связью между Ланцигомь и бухтой. 
Велфлетве прорыва воды у Мена въ 1840 г., обийй видъ нижняго те- 
ченя р$ки существенно измфнился. Сила течешя въ Эльбинской Висл%, 
значительно уменьшилась, и ее уже нельзя было спасти отъ наносовъ песку. 
Льтомъ въ 1880-хъ годахь можно было перейти рфку въ бродъ, при чемъ 
не нало было поднимать даже брюкъ выше колфнъ. Эльбинская Висла та- 
кимъ образомъ была исключена изъ числа судоходныхъь путей. Она была 
замфнена каналомъ Висла -заливъ, начатымъ постройкой еще въ концф 40-хЪ 
годовъ и уже въ 1850 г. открытомъ для движения. Ллина его достигаеть 
20 километровъ. Велфдств!е незначительныхь размфровъ конечныхъь шлю: 
зовъ, пропускная способность этого водяного пути была однако весьма отра- 
ничена. Поэтому послЗ катастрофы 80-хъ годовъ задумали улучшить пола- 
жене устья Вислы устройствомъ новаго пути къ морю и въ связи съ этимо- 
урегулировать течене Эльбинской Вислы. Въ 1888 году было р$фшено заъ 
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переть Эльбинскую Виелу посредствомъ устройства плотинь 0 шлюзами. 
Теперь Висла вполнф судоходна въ Прусаи; въ Росс она не судоходна. 
На границф характеръ ея рфзко м$няется. 

На старинной дорогз народовъ, Луна, которая благодаря своему на- 
правлению съ запада на востокъ занимаетъ исключительное положеше среди 
европейскихъ рфкъ, въ интересахъ судоходства также были предприняты въ 
высшей степени обширныя работы. Эта р%ка играла бы въ истори народовъ 
еще болЪе значительную роль, если бы природа не снабдила ее такимъ 
множествомъ препятетвьй для судоходетва. Въ конц Х\’ПГотолЬ я стали 
впервые заботиться о томъ, какъ бы устранить эти естественныя препятствйя 
по одному общему плану. Въ 1830 году прошелъ по Дунаю иервый паро- 
ходъ, а именно отъ Вфны до Будапешта. Больше пороги, находяпиеся 
выше Вфны между Грейномъ и Времеомъ, были обойдены благодаря устрой- 
ству глубокаго канала. Ниже но рБЕВ пришлось устранить слфдующия три 
большихъ препятотвя: на участкЪ между Пресебургомъ и Гёньо, у Жел$з- 
ныхъ Воротъ и близъ устья Сулина. ЁромЪ того, у ВФны были произве- 
дены также обитирныя работы, такъ какь этотъ городъ изъ своего положеня на 
важной рзкЪ» хотЪлъ извлечь существенныя выгоды. На всЪ эти работы 
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было израсходовано 80 милл1оновъ гульденовъ. Слфдуетъь поставить Вен- 
гри въ заслугу то, что она проявила необыкновенное усерд!е къ работамъ по 
улучшен ю водяныхъ путей. Ей же принадлежитъ заслуга выполневя ги- 
гантскихъ работь у Желфзныхъ Воротъ. Еще римляне всеми силами ста- 
ралиеь устранить препятетвя къ судоходству, встрЪчавиияся въ поелфднемъ 
иЪстф. Но тогдашняя инженерная техника не была въ состоян!и удалить 
подводные камни, разефянные въ огромномъ количеств въ этомъ мЪетЪ 
рёки, и поэтому пришлось тогда прибфтнуть въ другому средству. На пра- 
вомъ берегу Дуная, выше пороговъ Жел$зныхъ Воротъ, былъ нпрорыть ка- 
налъ, ллиною около 3,2 километр., до того мета, гд$ кончались эти пороги. 
Сохранивийяея до сихъ поръ надписи свидфтельствуютъ о трулЪ, затрачен- 
номъ римлянами на этомь учаеткЪ р5ки. Въ новфйшее время съ его мас- 
сою усовершенствованныхъ техническихъ вепомогательныхь средетвъ, нако- 
нецъ, рфшились совершенно устранить вс преграды для еношеня, создан- 
ныя на этой рЪкЪ самой природой. Работы эти не ограничились исключи- 
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тельно одними фелфзными Воротами, какъ это сдфлали римляне, а косну- 
лись также подволныхъ каменныхъ грядъ Койа, Поже и пороговъ [аз и 
ТасБтаНа; въ обоихъ послфднихъ проведены были каналы длиною въ 1800 
метровъ. Особенныя затруднешя представило устранене препятетвй у вер- 
шины Гребона. Посдбдый ниже порога Тахтала образуеть поворотъ къ во- 
стоку и вр$зываетея здЪеь сильно въ русло Дуная. Въ разетояши 400 мет- 
ровъ оть противоположнаго берега погружается въ волны крутая клинооб- 
разная подошва его и прололжается дальше на днЪ р%фки. При срелнемъ 
УровнЪ воды въ Луна видна скала, называемая Угапу и суживающая р%Ъкх 
на 220 метровъ. Здфеь въ течеше тысячелЬЫЙ существоваль гибельный 
водоворотъ, глубиною около 50 метровъ. Для уетраневя этого препятствя, 
былъ отр$занъ Гребенсый носъ посредствомьъ взрыва около 400.000 кб. м. 
горной породы и проведена каменная дамба длиною въ 6203 метровъ непо- 
средетвенно за горнымъ хребтомъ, съ цфлью сузить руело рЪфки. Кром 
этого, пришлось устранить еше препятетве, состоящее изъ гряды полвод- 
ныхЪ камней, пересфкающей Лунай у Ореовы. Затрудненя для судоходства, 
собственно здфсь начинающихся Желфзныхъ Воротъ состояли въ безчислен- 
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ныхъ подводныхъ камняхъ, разеБяяныхь по теченю и обусловливавшиху 
сильное зволнеше. Благодаря этимъ въ высшей степени опаснымъ скаламъ, 
суда могли ходить только подъ руководствомъ опытныхъ лопмановъ и то только 
ири вполн% опредзленномъ уровнЪ воды. Эти препятетвя возможно было устра- 
нить только прорытемъ канала, который предетавленъ на рис. 440 во время 
производства работъ; пришлось удалить всего 13/, миллюна куб. метровъ, 
изъ которыхъ 700.000 кб. м. находилось подъ водой; для послфдняго рода 
работь были придуманы и построены спешальныя машины, каковая задача 
блистательно была разрфшена брауншвейгской фирмой „ТлИПег“. Расходы по 
этому громадному предирятшю до настоящаго времени исчислены въ 
18.600.000 гульденовь. Руководителемъ работъ былъ инженеръ Бэла фонъ 
Гонда. Еще до сихъ поръ работы не вполнф закончены, и придется еще 
не мало потратить труда, прежде чёмъ Дунай въ этомь мЪетЬ слзлается 


441. Видъ верхней части кеесона. 


вполи% пригодной судоходной дорогой, а человзкъ выйдеть побЪфлителемъ 
въ борьбЪ съ непомбрными преградами, положенными самой природой. 

Урегулировочныя работы близъ устья Сулина (ередняго изъ трехъ ру- 
какововъ устья Дуная) были исполнены интернзмцональной коммисяей и 
обошлись въ 15 миллюновъ рублей. Пришлось построить рядъ врЪи- 
кихъ моловъ для того, чтобы сдфлать устье рфки годнымь для цвлей судо- 
ходетва. 

Хотя и не въ такихъ обширныхъ размфрахъ, какъ на ДупаЪ, по Рейну 
препятствями для судоходетва являлись подводные камви и быстрины 
ниже Бингерлоха. 

Близъ этого мфета судохолетво возможно было въ опредфленное время, 
лишь при высокой водЪ, а потому вполпЪ естественно, что какь на верх- 
немь Рейнф, такъ и на нижнемь судохолетво развивалось вполиз самостоя- 
тельно. Еще римляне вофми силами старалиеь устранить препятетия для 
судоходства по Рейну. Среди франкскихъ королей елфдуеть особенно упо- 
мянуть о КарлЪ Великомъ, предиринявшемъ рядъ работъ у Бингерлоха. Ар- 
хепископь Гаттонъ [ продолжалъ эти работы, примфру его позже поелЪло- 
зали рейнсые ландграфы, а въ 13 и 14 отолЬмахъ снова майнисше архе- 
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пископы. Насколько однако незначительны и мало дЪЙствительны были вс% 
эти произведенныя работы, можно усмотрфть изъ того. что большця суда 
даже и въ посл6дующее время должны были перегружаться, при чемъ эта 
перегрузка совершалась или на маленькихъ судахъ, или сухопутнымъ пу- 
темь на телЪгахъ. Работы близъ Бингерлоха были еще не закончены и въ 
слфдующемъ етолфи. До сихъ поръ здфеь производятся взрывы подводных 
камней; съ помощью современной, далеко ушедшей впередъ инженерной 
техники, сь ея мощными машинами, особенно же благодаря водолазнымъ 
шахтамьъ, надо надфяться, вскорф совершенно будуть уничтожены вс пре- 
пятетня для судоходства по Рейну. Въ предетавленномъ на рис. 442 попереч- 
номъ разрфзЪ перевозочнаго судна и водолазнаго колокола, опущеннаго на 
подволную скалу, приняты слБлующйя обозначен. 


д 


ее ы + = 
Рабочая камера =ЕЕ Пар. котела: 


442. Кесонныя работы по исправлен!ю русла Рейна. 
Продольный разр$зъ черезъ судно и кесонъ на скалЪ. 
По „дейзевтИе ат Ваиуевеп-. 


1 Спальное помфщене для рабочихъ, п п подъемныя шахты, 
3 Паровыя лебедки, о спускная шахта, 
еее передаточные шкивы, 5 & приспособлешя для укрЪпленя 
4 цЪиной шкивъ, буровыхъ машинъ, 
ОР Ц%пи Галля для подвфшивашл 11 буровыя машины, 
водолазнаго колокола, { воздухопроводы, 
а вертикальные рельсы, Г, воздушный цилиндръ, 
шт ш подъемныя машины, М каюты. 


Вее вышесказанное позволяетъ ясно видЪть, какая живая дфятельность 
замфчается во многихъ странахъ въ области р®чного судоходства и какъ 
всюду прикладывають всевозможныя старан!я къ тому, чтобы какъ можно 
выше поднять эту важную отрасль. Это явлеше съ радостью можно привЪт- 
ствовать въ виду того, что еще много осталось сдфлать въ этой сферЪ дфя- 
тельности. Это касаетея Германш, тдЪ, хотя и достигнуты ифкоторые 
успфхи, благодаря основанному въ 1869 году въ БерлинЪ „Центральному 
союзу для поднятя н%змецкаго судоходства по р$камъ и каналамъ“, но еще 
предетоитъь много работы на излыя десятидЪ тя. 

Слабой стороной русскихъь р$ьъ является ихъ неравномфрный уро- 
вень воды, что, къ сожалею, явилось слфдетыемъ истребленя лёсовъ въ 
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прежнее время. ВселЬлетве этого и происходятъь тамя непрлятныя рЪчныя 
перемёны между значительными разливами весной и позднфйшимьъ высыха- 
вемъ однзхъ и тёхъ же рёкъ въ лЬтнее время. Врель сильныхъ разливовъ, 
конечно, довольно значителенъ, но несомнфнно еще большее значен!е имЗли 
бы тв выгоды, которыя можно было бы получить путемъ урегулировашя 
теченшя рфкъ отъ экономи во фрахтахъ, эксплоатащши наноеныхъ луговъ, 
улучшения почвы и т. д. Задачи, которыя въ этой области предстоитъ раз- 
рЪиштить, довольно велики, и вреди нихъ немаловажную роль играють л%- 
совозобновлен!е и ограничене лВеоистребленя. Кромф того, сюда же сл$- 
дуетъ отнести и устройство плотинъ и прудовъ. 

Регулировка течешя производится какъ-то порывисто. ‘То строять 
дамбы, то ихъ снова взрываютъ, по требованю суловладЪльцевъ. Печальнымъ 
примфромъ служить Волга съ ея классическими перекатами, часть коихъ 
создана руслоисправительными работами. 


Канализация рЪкъ. 


Кром искусственно вырытыхъ каналовъ, съ которыми мы ближе позна- 
комимея въ особой главЪ, въ послёднее время пр1обрфла выдающееся зна- 
чение такъ называемая канализация р%къ. Къ этому средетву прибфгаютъ 
въ томъ случаЪ, когда углублеше русла рЪки не привело бы къ желаемой 
пли, велЬтлетве недостаточнаго количества илЪющейея въ рЪкЪ воды, т. е. 
когда нельзя въ достаточной степени улучшить отдоходство урегучировашемъ 
течен1я рЁки. Поэтому въ такомъ елучаЪ поднимаютъ уровень воды на- 
столько, насколько это нужно, посредетвомъ искусетвенныхъ сооружен й, ` въ 
большинствв случаевъ состоящихъ изъ прор$зныхъ водосливныхъ плотинъ. 

Потребность увеличить искусственнымъ образомъ глубину фарватера 
р%ки начала пробрЪтать особое значен!е въ Гермави уже въ средне вфка 
и притомъ тфмъ большее, чмъ больше развивалось въ то время сулоход- 
сяво по. веБмъ маленькимъ р$фчкамъ. При этомъь въ общемъ пользовалиеь 
тфмъ, что повышали уровень воды посредетвомъ временныхъ водосливныхъ 
плотинъ и достаточное количество воды для спускающихся внизъ по тече- 
ню судовъ доставляли освобождешемь запруженной воды. Подобный спо- 
собъ судоходетва практикуется съ среднихъ вфковъ на Альстерф, боковомъ 
при токЪ Эльбы, впадающемъ въ нее у Гамбурга, въ то время, какъ по Стек- 
нитиу (малому притоку Эльбы, впадающему въ нее у Лауенбурга) подобное 
стдохолетво прекратило свое существоване велфдетые прорыя канала 
'Траве-Эльба. 

Какъ уже неолпократно упоминалось, человфчество большей частью не- 
праязненно относилось ко всякимъ нововведешямъ, выназывая сильное пред- 
убЪждене и страхъ передь ними. Поэтому неудивительно, что и судохол- 
ству по Везеру пришлось вступить въ борьбу за свое улучшене съ невф- 
роятными преградами: особенно больнйя затрудневшя пришлось исиытать 
бременскимъ купцамь при замЪфнЪ для иБлей судоходства по Везеру чело- 
вЪчесгой тяги конною. Крестьяне доказывали, что лошади у нихъ испор- 
тять луга, нивы и илотины, а крупные землевладёльцы съ своей стороны 
сталн въ оппозищю этому нововведеню, полагая, что расширене торговли 
можеть пмъ енльно понизить цфны на сельеше продукты. Поэтому только 
вЪ 1824 году было утверждено законнымъ порядкомъ судоходетво по Везеру 
есь помощью лошадиной тяги. Самымь главнымъ затруднешемъ для судо- 
холетва въ то время являлось, однако, состоян1е самого руела рфки, такь 
какъ фарватеръ частью былъ сильно запущенъ, частью преграядалея массой 
подволныхъь камней. Устроенная у Гамельна запруда для ловли лососей 
также представляла большйя опасности для судоходетва. Очень часто слу- 
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чалось, что здФсь суда при проход$ черезъ запруды получали опасныя про- 
боины, и при этомъ погибала въ водф масса дорогого груза. Наконепъ, въ 
1734 году возлЪ Гамельнской запруды быль сооруженъ шлюзъ, задуман- 
ный, впрочемъ, еще въ 1648 году. На медали, выбитой въ память этого 
событя, изображенъ городъ Гамельнъ со шлюзомъ, построеннымъ на островЪ 
посреди Везера, а также узый проходъ, въ которомъь спускающееся внизъ 
судно погибаеть отъь образовавшагося водоворота... Велфдетве сооруженя 
шлюза возлЪ запруды, Везерь прюбрфлъ въ то время характеръ канализо- 
ванной р$ки. 

Въ числу канализованныхь въ новфйшее время р%фкъ относятся: 
Мозель, Фульда, Майнъ и въ послфднее время Одеръ. Канализованный 
участокъ Майна отьъ его устья до Франкфурта на Майн быль открыть 
для движешя 16 октября 1886 года. Глубина воды въ немъ въ среднемъ 
достигаеть 2 метровъ, что оказываетея вполнз достаточнымъ для тото, 
чтобы суда, идушя по Рейну, съ подъемной силой до 1000 тоннъ, 
могли совершать рейсы до Франкфурта. Судоходство по Майну съ откры- 
темъ канализованнаго участка рфки довольно значительно возросло. Въ 
1897 году заключень между Гессеномъ и Прусаей договоръ о продолжеши 
канализащи Майна, и можно надфяться, что постепенно Майнъ будетъ кана- 
лизироваться все дальше и дальше вверхъ по течешю. Въ 1897 году поел 
долголфтнихь трудныхь работъ была окончена большая судоходная дорога 
оть Бреславля. Благодаря пфлесообразнымъ урегулировочнымъ работамъ и 
разумному использовано имфвшагося количества воды, достигли того, что 
Одеръ сталъ полезнымъ воднымъ путемь почти до самаго промышленнаго 
горнаго округа Верхней Силези. Въ настоящее время онъ на разстояни 
почти 80 километр., оть Козеля до Оппельна и даже нЪсколько ниже, кана- 
лизованъ. Перевозка желёзнодорожныхь грузовь но водянымь путямьъ, 
т. е. такъ называемое перегрузочное движенше, имфеть мЪето ниже Козеля, 
вЪ томъ мфоть, гдЪ впадаеть водяной путь, сооруженный при Фридрих Ве- 
тикомъ въ интересахъ перваго прусекаго чугунно-литейнаго завода. Соору- 
жене обходнаго канала у Бреславля, такъ называемаго „большого судохол- 
наго пути“, явилось краеугольнымь камнель этого общирнаго дЪла, на ко- 
торое было ассигновано 211/2 милжонъ марокъ. Канализащя Фульды, вы- 
полненная въ 1890—1899 гг., потребовала расходовъ въ 3.785,250 марокъ. 
Въ настоящее время на очереди стоить проекть канализащи Везера отъ 
Бремена до Гамельна. 

Канализашя р№къ въ Росеи мало распространена. Въ Финлянли же она 


поставлена превосходно. 

Въ Чежми въ настоящее время начались работы по канализаши Млавы 
отъ Праги до Мельника; этотъ вопросъ долгое время стоялъ на очереди въ законо- 
дательныхъ учрежденяхъ Чехи и только недавно, наконецъ, дождался своего 
осуществлен я. . 

Уже въ 1578 — 1605 гг. урегулироване Млавы отъ Мельника до Будвейса 
имЪло важное значене. Еще во времена короля Тоганна Люксембургекаго Млава 
считалась „королевской дорогой“, по которой, благодаря грамотамъ императора, 
Карла ГУ и короля Фердинанда 1, свободное, безпренятетвенное судоходство 
было вполн%Ъ обезпечепо. Уже упомянутый императоръ намъревалсея произвести 
соединен1е Молдавы съ Дунаемъ: это важное предиряте было даже начато, но 
въ виду недостаточнаго развит! я техники того времени пришлось отъ него 
отказаться. Въ течене 1619 — 1634 тг. была представлена масса проектовъ 
канализащи Млавы но, несмотря на всЪ старая выдающихся тогдашнихъ 
тидротехниковъ разрБшить эту задачу, ДЪло дальше не подвинулось. Въ МХ 
стольШи возникновеше и развие желфзныхъ дорогь на долгое время задержали 
развие водянйхь путей. Только полное уразумЬн!е важнаго значешя водныхъ 
путей, даже при существовани желфьзныхъ дорогъ, и сознаше огромной пользы, 
получаемой при взаимномъ пополнен ми обоихъ этихъ средествъ сношенй, могли 
положить конецъ разрЪшеню этого вопроса. Недолго, въроятно, иридетея ждать, 
пока и Прага обогатитея портовыми сооруженями современнаго типа. 
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Слфдующее описаше даетъь ясное представлене о техник канализа- 
ци рЪкЪ. 

При канализащи р5ка, подобно судоходному каналу, дБлится на отдфль- 
ные участки, называемые плесами, н уровень воды въ ней повышаетея по- 
средетвомъ подпорныхъ запрудъ до необходимой глубины фарватера. Поэтому, 
въ общемъ, пригодной для канализащи является рЪка съ высокими берегами. 
Высоты запрудъ отдБльныхъ илесовъ и положен!е необходимыхъ для этого 
сооружен выбираются такъ, чтобы пришлось проиавести только крайне не- 
обходимыя измфнешя въ состояни воды въ рВкЪ, такъ какъ, по возможности, 
желательно бываеть избъжать дЬйетвительнаго или мнимаго нанесеня вреда 
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4:6 Планъ исправленнаго русла Лиушковича. 


сосфднимъ жителямъ, а тмъ самымъ и претензШ со сторовы ихъ на вознагра- 
жден!е за понесенные ими убытки. Прежде всего всегда нужно обратить внима- 
н!е на то, чтобы притоки и осущительныя канавы внадали въ нижней плесъ, 
потому что нельзя уменьшать стока воды, необходимаго для осушенйя сосёднихъ 
земель, или поднимать уровень грунтовых водъ настолько, чтобы он® могли ока- 
зать вредное вляе, Точно также нельзя забывать и про мельницы, находянияся 
внутри бассейна рёки, и про проч я промышленныя заведеня, приводимыя въ 
дъистве водяною силой. Самыя же сооруженя нельзя располагать на рыхломъ, 
пропускающемь воду грунт, иначе запруженная вода выйдетъ стороной. 
Оть запруды, обусловленной вышеуказанными обстоятельствами, при 
извфстномь падени р%№ки, зависить длина плесовъ. Въ каждомь 
отдфльномь случаз нужно, тавямъ образомъ, соразмфрять разстояне между 
двумя плотинами, чтобы виолнф возможно было получить необходимую 
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наименьшую глубину фарватера. Вообще, однако, въ интересахъ судоходотва 
отдаютъ предпочтене длиннымъ плесамъ и, сообразно съ этимъ, большимъ 
высотамъ запрудъ. 

Если требован1я судоходотва нельзя совмфетить съ прочими интересами, 
то необходимо приложить ве усимя къ тому, чтобы устранить препятствия 
или покупкой, или соотвфтетвующимъ вознаграждеюемъ, въ томъ предноло- 
женш, конечно, что достигнутыя благодаря этому выгоды окажутся боле 
существенными, чФыъ сопряженные съ этимъ денежные расходы. Точно 
тажже часто особыя устройства и сооружемя снособствуютъ устраневю 
основательныхъь жалобъ потерифвшихь лицъ: сюда относятся, наприм8Връ, 
искусственные водоподъемные механизмы или боковые каналы, которые отво- 
дятъ воду съ слишкомъ низко расположеннаго берега въ болфе удобныя 
м$ета. Сюда же слфдуетъ отнести и ть сооружешя, которыя удовлетворяютъ 
требовашямъ рыбнаго промысла и будутъ описаны ниже 060бо. 

Въ каждомъ отдфльномъ случа нужно раземотрЪть ве эти вопросы и, 
сообразно съ этимъ, составить проектъ такимъ образомъ, чтобы по возмож- 
ности удовлетворить веЪ могупйя возникнуть притязаня. Для того чтобы 
достигнуть большей выгоды для общаго блага, каждый долженъ отказаться 
отъ той части своихъ требованйй, которая для прочихъ могла бы доставить 
особенно крупные убытки и значительное обременен!е. При устройетвЪ 
каждаго отдфльнаго сооружен1я нужно заботиться, какъ вообще при всякихъ 
постройкахъ, служащихъ для общественнаго пользован!я, уже при составле- 
вши проекта о томъ, чтобы веякое улучшене и увеличене въ размфрахъ 
было удобоиеполнимо, такъ какъ нерфдко, благодаря мелочной экономи, вея- 
кая перестройка является если и не невозможной, то во всякомъ случаз 
весьма затруднительной. Исполнен!е и устройство ихъ въ каждомъ отд®ль- 
номъ случаБ зависятъ отъ м$етныхъ услов, оть требованйй и особенностей 
ожидаемаго движевя и, наконецъ, не мало также отъ средствъ, находящихся 
въ распоряжении. 

Благодаря всфмъ этимъ различно вляющимъ обстоятельствамъ, въ кз- 
ждомъ отдБльномъ случаз замфчаются извЪетныя своеобразныя особенности. 
Высота запруды измЪняетея, напримЪръ, отъ нфеколькихъ дециметровъ, въ 
р+»кахъ голландекихъ низменностей, до 4 метровъ; послфднюю высоту мы 
встрфчаемъ въ канализованной СенЪ. Въ общемъ допустимыя высоты за- 
прудъ по направленю внутрь страны отъ моря прибываютъ, но такъ какъ 
при этомъ падеше рфкъ также увеличивается и даже въ болЪе значительной 
степени, то это не отражается на длинВ плеса. ЧЪуъ дальше вверхъ по 
течен!ю канализуется рЪка, тЪмъ болБе должны приближаться запруды другъ 
къ другу, & слЪдовательно и расходы на ихъ устройство настолько увеличи- 
ваются, что въ результатВ создан!е судоходнаго пути можетъ оказаться не 
особенно выгоднымъ. 

Каждый отдёльный уступъ подпорной плотины состоитъ изъ двухъ частей: 
изъ собственно запруды и изъ подъемнаго механизма, который даеть 
возможность судну преодолфть падене даннаго плеса, соконцентрированное 
вЪ этомъ мёстЪ. Для рёчной канализаши во вобхъ случаяхь камерные 
шлюзы устраиваются съ особыми подъемными механизмами для судовъ. Рас- 
положене и устройство ихъ боле подробно будетъ разсмотр$но ниже. По- 
этому мы здфсь укажемъ только расположен ихъ въ связи съ запрудой. 
Въ нфкоторыхь случаяхъ шлюзы находятся возлё запруды въ самомъ русл® 
рёки. Въ такомъ случа они отдфляются отъ р%ки вверхъ и внизъ по те- 
зчено только боковыми фашинными настилами камеръ и ихъ продолже- 
шемъ. Большею частью сами шлюзы ео вобхъ сторонъ облицовываются 
камнемъ, а примыкающ!я продолжешя камерныхъ оградъ со стороны рЪки 
устраиваются особенно тщательно, какъ дамбы. Такое устройство пред- 
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ставляетъь значительныя выгоды для боле удобнаго ухода и надзора 
за обоими сооружешями. Оно значительно сокращаетъь также расходы, 
въ виду того, что дВлается возможнымъ пользоваться выложенной камнемъ 
частью шлюза въ 10 же время и какъ береговыми устоями запруды. 
Къ сожалЬн!ю, при этомъ нельзя избфжать и того недостатка, что при вы- 
сокой вод происходить сужее профиля рЪки, которое, въ евою очередь, 
вызываеть н$которое запруживаше воды. ШромЪ того, легко происходятъ 
при этомъ поврежденя шлюзоваго устройетва, если только не устраивать 
переднихь шлюзныхъ воротъ и оградъ такъь, что он не заливаются и при 
высокой водЪ; въ послБднемъ случа запруженная вода можеть только про- 
никнуть черезь нижюя шлюзныя ворота, дальнёйшее же протекаве ея че- 
резь шлюзъ не можеть имЪть м$ета. 

Если на канализируемой рЪЕЪ приходится устраивать каналы, то на 
этомъ участЕВ и возводять вышеупомянутыя сооружея, отчасти въ интере- 
сахъ дешеваго исполнен!я работь по заложеню фундамента, а отчасти также 
для того, чтобы не препятствовать уже существующему судоходству устрой- 
отвомъ запрудъ. Такъ едЪлано было, наприм$ръ, при канализащи верхняго 
Одера. На этомъ же основан часто рекомендуется располагать оба соору- 
жен!я отдфльно другъ оть друга, при чемъ шлюзъ устраивается въ естествен- 
номъ или искусетвенномъ боковомъ рукавЪ. Примфромъ такого устройства 
можеть служать подпорное сооружене на Нуседорфекомъ носу у Въны; точно 
также и шлюзъ на ФульдВ у Мюндена устроенъ на островЗ, образуемомь 
р5кою и мельничнымъ проводящимъ воду каналомъ. 

Длина боковыхъ рукавовъ или отдфльныхъ сооружен выбирается такъ, 
чтобы входъ и выходъ по возможноети располагались вдали отъ запруды и 
потому по возможноети не подвергались тёмъ вмяямъ, которыя она про- 
изводитъ на движение воды въ р$ВЕЁ. Точно также рекомендуется выбирать 
или устранвать части каналовъ или естественныхь боковыхъ рукавовъ, при- 
мыкающия кь шлюзу, прямыми, для того чтобы при увеличеши движевшя воз- 
можно было соорудить начало шлюза нфоколько дальше, такъ чтобы цфлый 
буксирный пароходъ могъ поместиться въ шлюзовой камер. Такимъ устрой- 
ствомъ воспользовались, какъ при канализаши Майна, такъ и верхняго 
Одера. Такъ, въ первомъ случаЪ длина камеръ достигаеть 255 метр., а въ 
послфднемъ —135 метровъ. На Майн вся выгода этой м$ры предоеторож- 
ности сказалась уже очень скоро, такъ накъ за короткое время существованя 
канализащи произошло настолько значительное увеличеше движевя, что не 
могли уже довольствоваться короткими шлюзами и ихъ пришлось удлинить. 

Для подпорныхъ сооруженй канализованной р$фки при новыхъ по- 
стройкахъ постоянныя плотины употребляютъ. лишь въ рфдкихь случаяхъ. 
Только въ видЪ исключешя, ради сокращевя расходовъ, пользуются тако- 
выми. ‘Такъ, напримёръ, это имЪло мФето при канализащи Лана. Точно 
также и у Мюндена на ФульдЪ въ качеств запруды для первой подпорной 
ступени было примфнено такое постоянное подпорное сооружеше. Вообще же 
постоянныя плотины имфютъ тотъ недосталокъ, что, хотя онф нЪкоторое 
время и могутъ увеличивать глубину рЪки, тзмь не менфе мало-но-малу 
послздняя начинаетъ портиться велфдетые отложензя вешествъ въ спокойно 
текущей запруженной водЪ, если только не предпринимать постоянныхъ 
работъь по очисткЬ ложа р$ки. Но послфдняго ‘можно избЪтнуть, если 
для запруды пользоваться такимъ устройствомъ, которое давало бы свободно 
протекать водЪ при высокомъ уровнЪ ея, такъ что отлагаюцщияся банки 
щебня и песку въ области запруды снова всямй разъ уносились бы тече- 
шемъ. Кромф того, постоянныя плотины служать во всякомъ случа» при- 
чиной значительнаго ухудшен!я состоявя р$ки, такъ какъ при значительной 
высот запруды онз обнаруживаютъь свое дВйств!е и при высокой вод. Затфмъ 
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и при наступлеви достаточнаго горизонта ея онБ дЬлаютъ. невозможнымъ 
свободное судоходетво по рфкз. Между тЬмъ веегда желательно въ это 
время проводить суда не черезъ шлюзы, а допускать свободное движеше 
ихъ по р$к%, особенно въ томъ случаЪ, если нагруженныя суда большею 
частью спускаются внизъ по теченю. Иногда дфлають плотину изъ двухъ 
частей, такъ что одна можеть быть занерта, въ то время, какъ другая еще 
позволяетъ свободный проходъ судовъ. 

Лля этого служать особыя отверейя въ шлюзномъ вешнякЬ для 
пропуска судовъ. Они также могуть временно облегчить работу шлюза, 
потому что спускающяся внизъ по теченю суда при достаточномъ запасЪ 
воды свободно могуть проходить черезъ нихъ, такъ что весе время шлюзъ 
тогда находится къ услугамъ судовъ, направляющихся вверхъ по течению. 
Такимъ образомъ пользуются шлюзами по рзкЪ Шпре въ Берлин и Шар- 
лоттенбургв. Пропуски для судовъ въ большинотвЪ случаевъ по своему 
устройству нисколько не отличаются отъ плотины, только основане ихъ ле- 
житъ глубже, чфмъ гребень собетвенно запруды. Ширина этихъ пролетовъ 
зависитъ отъ существующихъ или ожидаемыхъ размфровъ судовъ. КромЪ 
того, необходимо въ каждомъ отлфльномъ случаб обращать вниман!е на то, 
чтобы по возможности не очень увеличивалась скорость протекающей воды, 
такъ какъ послЪдняя затрудняеть и подвергаеть опасности прохождеше 
судна. 

Слфдовательно, на основайи вышеприведенныхъ соображенй, лля кана- 
лизащи р%къ рекомендуются лишь временныя разборныя запруды. Уже 
съ давнихЪъ поръ начали строить таковыя въ вид сплавныхъ шлюзовъ или 
ледяныхь пролетовъ въ различныхъ подпорныхъ сооружещяхъ, да и теперь 
еще можно встрфтить старинные образцы, въ нфеколько улучшенномъ видь, 
ВЪ ТЬХЬ м5етностяхъ, гдЪ по маленькимъ р$камъ сплавляютЪъ только лёеъ. 
Временную занпруду можно разсматривать, какъ постоянную плотину, на ко- 
торую располагаютъ иногда подвижную часть для повышеня горизонта воды; 
поэтому у нея веЪф составныя части тая же, какъ и у постоянной нлотины. 
Во вею ширину рфки проходить хорошо сооруженная и предохраненная отъ 
размываня земляная насыпь. Особенно тщательно должно быть возведено 
и предохранено самое высокое место ея, порогъ, или гребень запруды. 
Въ большинствЪ случаевъ послфднй лежитъ на высотВ русла рфки, чтобы 
при высокой вод избфжать всякаго запруживатя воды и не затруднять 
длвижеюя судовъ вверхъ по теченю рфки при свободномъ протокз ея. Но 
вЪ зависимости отъ обстоятельствъ гребень можно располагать и выше, 
подвижную же часть ниже, благодаря чему сооружеше обходится тогда 
гораздо дешевле; такъ, напримЪръ, гребень запруды канализованной р%фки 
Заара частями лежитъ на 1,5 м. выше русла рЪки. 

Гребень раздфляетъь тфло плотины на двф части: переднюю, лежащую 
выше по теченю, и заднюю, или водосливную, расположенную ниже по 
теченю. Послфдняя изъ-за сильнаго теченя, часто господетвующаго на 
ней, должна быть сооружена особенно тщательно. Къ ней дальше внизъ 
по теченю прилегаеть часть дна р$ки, укрфпленная помощью свай, 
каменной наброски и пр. и простирающаяея настолько далеко, насколько 
это представляется необходимымь для защиты дна русла противъ размыва 
СИЛЬНЫМЪ течешемъ, вызываемымъ запрудой. При устройств плотины 
изъ н5Ъеколькихъ частей, ть изъ послбднихъ, которыя, какъ, напримЪръ, 
пролеты для судовъ, болфе долгое время должны оставаться открытыми, 
особенно нуждаются въ кр$фикомъ и широкомъ огражденш отъ размыва, 
потому что въ нихъ развивается также болфе сильное течен!е. Берега съ 
обфихъ сторонъ также укр$пляють вплоть до границы уровня высокой воды. 
Въ большинотвВ случаевъ это достигается сооружешемъ каменныхъ столбовъ 


м 
Е 
= 


Я & 


С 


502 КАНАЛИЗАЦИЯ РЪКЬ. 


Точно также при канализащи р$къ постоянное тёло запруды выкладывают 
изъ камня и изъ бетона, дерево же употребляютъь только для обшиваня 
пигунтовыхъ стфиъ, въ противоположность малымъ шлюзамъ, служащимъ ддя 
сплава бревенъ и дровъ, гдЪ преимущественно пользуются деревомъ. 
Постоянная часть плотины служитъ для полвижной какъ бы опорой. 
Опа состоитъ изъ собственно запрудной стЬны и подпорнаго приспособленя 
для послфдней. Запрудная стЬна сооружается изъ дерева или желфза и ©0- 
стонть изъ отдБльныхъ частей, приводимых въ движен!е или рукою, или 
простымъ подъемнымъ приспособлененъ. Подииране отдёльныхь состав- 
ныхъ частей запрудной стЬны производится, смотря по устройству плотины, 
вертикальными или горизонтальными брусьями, защищенными отъ паденя 
или изгибаня особыми связями и скрфплешями. Они располагаются или 
на верхнемъ брусЪ запруды, или ниже постояннаго, служащаго для обслужя- 
ваня шлюза, моста. Соединеше запрудной стёны съ ограждающимъ соору- 
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женемъ бываеть нли подвижное, такъ что послфднее можно совершенно сни- 
мать и сохранять отдЬльно, или же неподвижное, при чемъ оно должно быть 
опущено или поднято вмфстф съ запрудной стЪной. 

Самое важное требован!е, которое необходимо предъявлять къ подвиж- 
ной запрудЪ, состоить въ томъ, чтобы при высокой водф и ледоходв воз- 
можно было быстро, безопасно открывать необходимые пролеты. Поэтому 
вс постоянныя Части должны быть такъ устроены, чтобы онф ни въ 
коемъ случаф не производили сужешя поперечнаго профиля р%ки. Прежде 
всего постоянный мость долженъ быть расположенъ выше самаго высокаго 
уровня воды въ случаЪ, если онь принадлежитъ самой плотииф. Точно 
таюжке онъ. не долженъ ни въ коемъ случаВ представлять затруднен для 
свободнаго судоходства. Таювя же требовав1я предъявляются и ко вевмъ ча- 
стямъ запруды, расположеннымъ на этомъ мосту и могущимь быть подия- 
тыми кверху. Позади подвижныхъ частей нужно избфгать скоплея отложенй 
ила и песку, которые могли бы въ опаеный моментъ задержать открыте 
пролетовъ. Части запруды, расположенныя на днЪ, не должны выдаваться 
выше веподвижнаго гребня плотины, чтобы онф при перемфщеши запруды 
не препятствовали судоходству и чтобы ихъ не повреждаль ни ледоходъ, 
ни друйя твердыя ТЬла, несомыя течешемъ по дну. Кром того, отдфль- 
выя части нужно располагать такимъ образомъ, чтобы во время высокой 
зоды на вихъ или межлу ними не могло образовываться значительных» 
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отложей ила или песка, такъ какъ въ противномъ случаЪ придется 
употребить значительную силу для поднятя ихъ. 

Кромф требовавй, касающихся подвижности запруды, должны быть вы- 
ставлены еще и друг, относящёяея къ интересамт, судоходства. Подпорная 
плотина должна имфть крёныйЙ и по возможности плотный запоръ, такъ какъ 
въ лЬтию м$Ьсяцы количество воды въ нёко- 
торыхъ р®кахъ бываетъ настолько незначи- Подпертый зормвонтк воды 
тельнымъ, что всяюй другой стокъ ея, кромЪ ; - 
необходимаго для пропуска судовъ черезъ 
шлюзы и для возмфщешя потери воды на 
отдфльныхЪ плесахъ, можетъ уже оказать не- 
приятныя п ослфдетвя зля судоходства. Сл до- 
вательно, ч%мъ плотн%е 
устроенъ запоръ пло- 
тины и чёмъ проще, 
а потому дешевле и без- 
опаснфе конструкщя и 
обслуживане его, тёмъ 
онъ  пригоднфе для 
цфлей канализащи р8ки, 

Самый употребитель- К : 
ный ВИЛЪ временной 450, Плотина съ откидными щитами, 
запруды — это разбор- 
ная игольчатая плотина, каковая нагандно н представлена на рис. 447 и 448, 
Въ приведенномъ случаЪ позади такой игольчатой запруды устроена еще 
плотина изъ откидныхь щитовъ. Рисунки показываютъ эти сооруженя въ 
перюдъ постройки, почему и не видно еще на нихъ воды. Запрудная стВна 
игольчатой плотины состоитъ изъ деревянныхъ брусьевъ съ прямоутольнымъ 
поперечнымь  сфченемъ 
и достаточной длины и 
крфпости, плотно примы- 
кающихъ другъ къ другу. 
Эти таБъ  называемыя 
иглы тяжелымь своимъ 
концомъ опираются на 
выстушъ, расположенный 
на укрБиленномъь осно- 
вани плотины въ самомъ 
руслв р$5ки, а верхнимъ 
на такъ называемый верх- 
ый взнецъ или игольный 
поручень, состоящий изъ 
поперечныхъ балокъ, по- 
ложенныхъ поперекъ рфки. 
Опорой для  верхняго 
вънца служать желёзные 451. Барабапиля плотина. 
козлы, могуше перемф- 
щаться вокругь горизонтальной оси на самомъ т6лБ запруды. Надъ 
ними располагаютъ мостъ съ тою цфаью, чтобы было возможно обелу- 
живать плотину. ВерхнШ вфнецъ, также изъ желфза, состоит изъ отдфль- 
ныхъ частей, длиною равныхъ разстояню между двумя смежными козлами. 

Открыт!е пролетовъ производится такимъ образомъ, что снимаютъь иглы 
съ нижнихъ или верхних опоръ. На плотинахъ по Верхнему Одеру, одинтъ 
или двое опытныхъ рабочихъ помощью особаго подъемнаго приспособленя 
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полнимаютъ каждую отлфльную иглу на такую высоту, чтобы она теряла свою 
опору на вЪнц$ плотины, уплыван!ю же ея препятетвуютъ особые крюки, 
захватывающие за верхый вЪнецъ. ПослЪ того, какъ такимъ образомъ 
будетъ вынута вся подпорная стфва, иглы спускаются. Устраиваютъ также 
отдВльныя части верхняго вЪнца подвижными вокругъ оси. Чтобы воспре- 
пятетвовать поворачиваню ихъ, обыкновенно устраиваютъь обобаго рода 
выступающ рычагъ. Въ случа нужды рычагъь освобождаютъ, и тогда 
все иглы между двумя сосфлними стойками сразу убираются. Для того, 
чтобы поелфдн!я совершенно не потерялись, ихъ соединяютъ между собою 
ифпью. Захватыван1е же этимъ рычагомъ иглъ совершается легче, чмъ 
если бы пришлось ловить каждую иглу отдЪльно. Посл устраневя вза- 
прудной отЬны, начиная отъ берега, спускаютъ козлы и вмЗотъ съ тЪмъ 
расположенный на нихъ обелуживаюнИИ моетъ на дно р%ки. 

Приведен!е плотины въ прежнее состоян!е достигается вытаскиваемъ 
козелъ, вторичной установкой ихъ и обслуживающаго моста и подняемъ 
иглъ. Послфднее производится однако не сразу; для того чтобы не подни- 
мать высоты воды, оставляютъ открытыми н%которыя отверстя въ стЪнЪ, 
которыя постепенпо запираются при убыли воды. Подняте игль связано 
съ нЪкоторымъ затруднеюмемъ и не безопасно, всл$дотве необыкновенно 
сильнаго теченя воды. Иглы толкаются впередъ и перекидываются самимъ 
течешемъ. Если при этомъ онЪ захватывають собою за выетупъ вЪица 
плотины, то уже останутся неподвижными. Такъ какь въ большинетвь 
случаевъь иглы располагаются недостаточно близко друтъ около друга, то 
приходится позаботиться о боле плотномъ запорё. По этой причинЪ по- 
перечному разр$зу иглъь придаютъ такую форму, чтобы онЪ могла сами собою 
прижиматься лругъ въ другу, или же примЗняютъ искусственный, гермети- 
чесый затворъ изъ резины или кожи. ‘Точно также употребляютъ и особый 
приборъ, на подоб1е рычага, который придвигаетъ эти иглы другЪ къ другу. 
Оставияея, несмотря на все это, небольпия отверет!я слфдуеть сдфлать без- 
вредными. Недостаточная плотность игольчатыхъ плотинъ, имВющая особен- 
ное значен!е при безводныхъ р$ёкахъ Франщи, послужила причиной того, что 
подпорную стфнку стали дфлать изъ другихь составныхъ частей. ЁКромз 
того, часто высота подисра воды была такъ велика, что приходилось при- 
давать игламъ значительные разм$ры, велЪдотве чего становилось ВЪ выс- 
шей степени затруднительнымъ управлеше ими при установ и убиранш 
ихъ. Высота нодпора воды при игольчатой плотинф не должна превышать 
3 метровъ. Въ виду веего этого иглы начинають замфнять особымъ щито- 
вымъ устройствомъ, при чемь щиты поднимаются при помощи ворота, пере- 
лвигаемаго по обслуживающему мосту. 

Особенно плотный запорь мы ветрёчаемь у плотинь-жалюзъ 
(ЛаюпземеВте). ЗдЪсь подпорная отЪнка состоитъ изъ способныхъ сверты- 
ваться и развертываться деревянныхь или желфзныхь приспособлен, по 
своей форм напоминающихь оконныя свертывающяся ставни. Ихъ также 
можно вытягивать вверхь посредетвомъ воротовъ, приспособленныхъ для 
перелвижев]я по мосту, предназначенному для обелуживаюя плотины. Тавя 
же жалюзи употребляютъ для уплотнешя затвора при игольчатыхъ плоти- 
нахъ, при чемъ ихъ располагаютъ налъ игольчатой подпорной стЪной. Бла- 
годаря этому достигается большая плотность затвора; но устройство это до- 
пуетимо только въ томъ случаВ, когда въ рфЕВ значительный разливъ на- 
ступаетъ не вдругъ и когда нельзя опасаться, что льдины, несулаяся по рЪкф, 
или повредять въ высшей степени ломыя жалюзи, или сдфлають ихъ не- 
плотными, 

Въ случа, если берега достаточно высоки, то строятъ также постоянный 
мостъ для обслуживан!я плотины. Хотя посл д!Й въ этомъ случа и обходится 
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значительно дороже, зато становится возможнымъ избфгнуть пертодическихь и 
сопряженныхъ еъ большими затруднешями опускашй и полнимавй моста. 
Еще важнЪе то обстоятельетво, что при такомъ устройств ни одна подвиж- 
ная часть плотины не должна быть опущена подъ водою, гдЪ она могла бы 
быть легко занесена пескомъ и иломъь. Точно также и возможныя повре- 
ждевя частей плотины при подобномъ расположени могутъ быть исправлены 
легко и безъ значительныхьъ препятствйй для судоходства. Подпорная стфна, 
состоящая изъ подъемныхъ щитовъ или жалюзЪъ, точно также и здЪеь мо- 
жетъ подниматься посредствомъ передвижныхъ воротовъ. Она опирается на 
желфзныя станины, прикрфпленныя къ мосту такъ, что онф могутъ вра- 
щатьея въ точкВ опоры; въ большинств случаевъ нфкоторыя изъ нихъ 
соединены еъ неподвижной рамой. Внизу напоромъ воды онф прижимаются 
къ выступу вЪнца плотины. Если станины необходимо вытащить, то ихъ 
двигають противъ течен1я, при чемъ такой способъ, особенно на р%кахъ, не- 
сущихъ много льда, иногда сопряженъ съ большими затруднешями. По- 
этому эти стойки устраиваютъ такимъ образомъ, что ихъ нижн!я подпоры 
можно освобождать болфе удобнымь способомъ, при чемъь они сдвигаются 
сампмъ теченемъ; только уже поелЪ этого слфдуеть вытаскивать станины 
полъ мостомъ. Поеслфлнее выполняется посредствомъ воротовъ, для кото- 
рыхъ при недостаточной ширинЪ перваго обелуживающаго моста, необхо- 
димь еще и второй мостъ. 

По только что описанной систем построены плотины на Сенф, у Ро- 
зез и Бигезпез; об имфютъ однако для игольчатыхь плотинъ слишкомъ 
болыной подпоръ воды. Точно также прекрасный образепь такого устройства 
мы видимъь и въ Германи на ЭльбЪ у Ргеблеп: внрочемъ эта плотина 
служить не для судоходства, а исключительно для цфлей культивирован!я 
окружающей м$етноети. 

У ве5хь до сихь поръ упомянутыхъ конструкШИ плотинъ разбираше 
подпорной запруды начиналось съ того, что убирали постененно собственно 
подпорную стЪну. У н$которыхь это лЬлалось съ поредвижного обелужи- 
вающаго мостика, у другихъ -— для этой пфли строили постоянный моеть. 
Однако векорз изобрЗли и тавя конструкщи плотинъ, при которыхъ можно 
было бы обойтись и безъ перекидываюя моста черезъ р$ку, убирая пло- 
тину прямо съ берега. Въ такимъ системамъ относятся плотины изъ 
откидныхъ щитовъ. У послфлнихъ подпорная стфнка состоитъ изъ 
установленныхь дДругь возлЪ друга щитовъ, шириною въ 1 метръ, и 
укр5пленныхь такимъ образомъ, что они могутъ вращаться на оси, рас- 
положенной поперекъ русла р$ки. Въ приноднятомъ положевя они по- 
средствомъ подвижныхЪъ укосинъ опираются на особыя постели, раеположен- 
пыя на подошввВ плотины. Въ случаЪ, если нужно увеличить нодпоръ воды, 
то по порядку оттягиваютъ отдВльныя укосины дальше отъ ихъ постели 
посредетвомъ зубчатой рейки, велЪлетв!е чего одинъ щить начинаеть спа- 
дать за другимъ. Зубчатая рейка приводится въ движен!е съ берега. Для 
обратнаго поднятя и установки щитовъ, сопряженнаго со значительнымъ 
трудомъ, устроень легый передвижной обслуживающий мостикъ. Главная 
грудноеть состоитъ въ укрфалени укосинъ опять въ ихъ ложахъ. Для этой 
ифли обыкновенно примфняють направляюцй башмакъ. Плотина изъ от- 
кидныхъ щитовъ подобнаго рода была примнена при канализалйи р$ки Мааса. 
Но тамъ снова перешли къ игольчатой плотинЪ въ виду того, что движен1е 
зубчатой рейки часто затруднялось волфдетв!е заноса ея пескомъ или нопа- 
дашя между зубцами камней. 

Были изобрЪтены также плотины изъ откидныхъ щитовъ. открываю- 
щихся и запирающихся автоматически дфйстНемъ напора воды. Но онЪ 
были прим%нены лишь для питательныхъ бассейновъ нфкоторыхъ каналовъ 
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и при устройствЪ оросительныхь приспособлений, такъ какъ для судоходства 
онЪ оказались непригодными въ виду того, что пролеты не вполнф оказы- 
вались свободными. На представленной на рис. 450 плотинё изъ откидныхъ 
щитовъ щить посредствомь врашающейся опоры Р прикрЗпленъ къ по- 
плавку, вращающемуся въ свою очередь около точки 0. 

Подобнымъ же образомъ построены и водосливныя барабанныя пло- 
тины, весьма удобныя для пропуска судовъ и лёеныхь матераловъ. Такая 
плотина состоитъ изъ раздЪленнаго на двое шита, который можеть вращаться 
около горизонтальной оси Р, лежащей на внц® плотины (см. рис. 451). 
Меньшая часть, направленная вправо, предетавляетъь изъ себя подпорную 
стфнку. Нижняя, большая, лежитъь въ цилиндрической камер$ съ круглымъ 
основаемъ, находящейся въ самомъ тЬлЪ плотины и замкнутой со воЪхъ 
сторонъ, при чемъ вертикально стоящЙ щитъ раздфляеть ее на дв части. 
ОбЪ послфдёя соединяются какъ съ верхнимъ, такъ и съ нижнимъь плесами 
помощью канала. Смотря по тому, на какую сторону большого щита за- 
ставляютъ дфйствовать верхн:й плесъ, онъ лоднимается или опускается, при 
чемъ это движен!е совершается въ очень коротый промежутокъ времени; 
напримфръ, на плотинЪ для пропуска лёеныхъ матераловъ у Тарновска оно 
требуетъ лишь нзеколькихЪь минутъ. 

При усовершенствовани этой конструкщи имфли главнымъ образомъ 
въ виду уменьшене размфровъ большого щита, а вмфетВ съ тЪмъ и вм$- 
стимость камеры, такъ какъ это позволяеть, особенно въ мЪетахъ съ боль- 
шимъ подпоромъ воды, значительно сократить глубину фундамента. 

Въ заключен!е слфдуеть упомянуть еще объ особомъ устройств$ пло- 
тины, прим$ненномъ на одномъ канал въ Южной Франши. Тамъ каналъ, 
соединяюлий Сейе съ Роной, пересЪкаеть одну изъ маленькихь рЪчекь, 
впадающихъ въ Средиземное море. ЁВаналъ нужно было оградить отъ вне- 
Запно наступающихъ разливовъ этой р$ки къ виду того, что вода несетъ 
съ собой тогда массу отлагающихея веществъ. Для этого необходимо было 
построить плотину, которая при напорз воды, равномъ 1,75 метра, могла 
бы запираться незначительнымь количествомъ обслуживающей ее прислуги. 
Въ качествё подпорной стЪны тамъ поэтому примфнили соотвфтотвенно 
укр$пленную довольно высокую часть круглаго цилиндра, воображаемая 
ось котораго была направлена поперекъ канала. На каждомъ изъ обоихъ 
береговъ эта полоса была прикрфнлена къ колесу такого же даметра, ко- 
торое могло передвигаться помощью ворота. Занираше и отпиран!е плотины 
производилось однимъ человфкомъ въ течене лишь н+феколькихъ минутъ 
соотвЪтетвеннымъ вращешемъ колеса. Это устройство имфло, кром$ того, 
еще ту выгоду, что ни одна часть подвижной плотины не была прикрфилена 
къ вфнду ея, и все подпорное приспособлене легко можно было перевозить по 
рёЕё. [Ширина плотины составляла 20 метровъ, расходы по постройкВ ея — 
около 5.000 рублей. Въ Шарлоттенбург, на Вердерскомъ мельничномъ 
водопроводномъ каналЪ тоже находится цилиндрическая плотина, но только 
нфсколько иначе конструированная. 

Которое изъ описанныхъ здфеь устройствъ плотинъ въ кажломъ отдфль- 
номъ случав является наиболе пфлесообразнымъ, — находится въ полной 
зависимости отъ мёетныхъ условй. Вообще для канализащи рёкъ все еще 
предпочитаютъ пользоваться разборными игольчатыми плотинами, по край- 
ней мВрЪ на тфхъ рЬкахъ, на которыхъ бываеть сильный ледоходъ и гдВ 
не требуется большой высоты подпора воды. Тамъ, гдф можеть происхо- 
дить внезапный и значительный подъемъ уровня воды, можно опа- 
саться затопленя обелуживающихь мостиковъ игольчатой плотины, прежде 
ч$мъ успьютъ совершенно собрать эту послёднюю. Въ такомъ случаВ боль- 
шею частью можно ожидать полнёзйшаго разрушеня плотины. Но еще 
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болышй ушщербъ причиняетъ тогда запруженная плотинами высокая вода 
всей окружающей м$етности. Поэтому рядомъ съ игольчатой плотиной при- 
мфняють еще другую конструкщю, которая позволиеть быстро убрать зна- 
чительную часть плотины прямо съ берега, не заливаемаго при разлив, и 
этимъ достигнуть существеннаго пониженя уровня воды. Благодаря этому 
не только облегчается убираше игольчатой плотины, но и значительно 
удлиняется остающееся въ распоряжен1и время. Подобныя плотины очень 
подходящи при устройств пропусковъ для лВеныхъ матераловъ и судовъ, 
такъ какъ эти пропуски, вь большинств$ случаевъ, не настолько широки, 
чтобы нельзя было примфнить водосливной плотины съ цилиндромъ или другой 
подобной конструкши. 

Чтобы сдфлать подпорное сооружеяе вполнф пфлесообразнымь, не- 
обходимо снабдить его такими приспособлешями, которыя давали бы воз- 
можноеть рыбамъ переходить съ нижняго плеса въ верх и обратно. 
Множество рыбъ, какъ, напримфръ, лососи и форели, переселяются въ 
льтШе и осенне мфеяцы съ моря въ горные ручейки для метав!я икры. 
Друпя же, какъ, напримЪфръ, угри, идуть въ обратномъ направлеши. Такъ 
какъ каждая мало-мальски высозая подпорная запруда м$шаетъ свободному 
передвиженю рыбъ, то слфдуеть всегда оставлять въ ней свободный и 
вполнз открытый путь для нихъ. 


Устройство свободнаго прохода для рыбы производится сообразно съ при- 
вычками тзхъ рыбъ, для которыхь онъ предназначается; поэтому прежде всего 
коснемся этихъ привычекъ и раземотримъ сперва въ этомъ отноше и лососей и 
форелей. Когда наступаеть время метав!я икры, лосось, живупИй въ моръ, 
отыскиваетъ устье рЪки и устремляется туда, слЪдуя всегда вверхъ противъ 
течешя. Если на пути его движешя встрЪчается преграда, то онъ старается пе- 
рескочить черезъ нее. Сильные лососи могутъ поыгать на довольно значитель- 
ную высоту, но, принимая во внимане слабыхъ и молодыхъ рыбъ, эту высоту въ 
среднемъ нужно считать не болЪе, чмъ въ 0,4 метра. Въ случаЪ, если лососю не 
удается преодолЪть встрЪтившееся препятетве, онъ собирается съ новыми си- 
лами и ищетъ болЪе удобнаго мЪета, при чемъ онъ идетъ даже противъ самаго 
быстраго теченя. Если, наконецъ, ему удается проникнуть въ чистую горную 
рЪчку или горный ручеекъ, то здЪесь уже онъ начинаеть метать свою икру. При 
невозможности пробраться туда, метане икры совершается въ нечистой воцЪ, что 
можетъ вызвать прекращен1е жизнеспособноети такой икры велЪдетв1е задушеня 
облекающимь ев слоемъ ила. Если икра отложена въ благопрятномъ мъеть, 
то черезъ нЪеколько недзль изъ нея выводится молодь. Первые два года она, 
остается въ горныхъ водахъ, а затЪмъ тоже уходить въ море. При достижеши 
зрЪлости эти лососи въ свою очередь отправляются въ путь и отыскивають, по 
большей части, свою родную ръЪку. 

Если не желаютъь вытЪенить лососей изъ рЪчного бассейна, то слЪдуетъ для 
нихъ сдЪлать вполнЪ возможнымъ проходъ черезъ подпорную запруду. При 
игольчатой плотин$ рыбы стараются проскользвуть между иглами, какъ это 
часто и наблюдалось. Въ данномъь случаЪ дорогу для рыбъ можно устроить 
очень просто, удаливъ нЪкоторыя иглы и образовавъ такимъ образомъ удобный 
проходъ. КромЪ того, нлотину устраиваютъ и такъ, чтобы часть иглъ не дохо- 
дила до дна, а на подлежащей высотЪ ихъ укрьпляютъ на поперечной балкъ. 
Отверстя не приходится дЪлать большими, потому что лососи могуть плыть 
противъ довольно быстраго течешя. Это устройство на опытЪ дало хороше 
результаты, такъ какъ, благодаря сильному теченю въ отверстяхъ, рыбы 
легко могуть отыскать посльлн!я. Но оно требуеть траты большаго количества 
воды, чфмъ то, которое въ большинствЪ случаевъ должно проходить черезт, 
плотину. 

Другимъ воепомогательнымьъ средствомъ для устройства рыбныхъ проходовъ 
служатъ такъ называемыя рыбныя лЪстницы, естесгвеннымъ образцомъ которыхъ 
являются нъкоторыя быстрины. Понижающееся русло тамъ самой природой раз- 
дълено на нфеколько ступеней средней высоты, между которыми находятся болЪе 
спокойные участки рЪки. Подобно этимъ естественнымъ рыбнымъ лъетницамъ 
устраиваютъ искусственныя. Устройство послЪднихъ довольно просто, если нло- 
тина сооружена на р$ёкЪ съ сильнымъ поперечнымъ падешемъ и каменистымъ 
дномъ. Въ такомъ мЪетЪ можно легко устроить рыбную лЪетницу помощью не- 
значительныхь пристроекъ. При этомъ только веегда нужно заботиться о томъ. 


508 КАНАЛИЗАЦИЯ РЫБЪ. 


чтобы, въ перодъ странствовашя рыбъ въ рыбныхь лВетницахъ существовало 
постоянное теченю. Въ то же время высота ступеней не должна превосходить из- 
въстпыхЪ допустимыхт, предъзювъ, а бассейны, ими образуемые, должны быть до- 
статочны по своей величинЪ для плавашя рыбъ. 

За минимальвые разиЪры этихъ бассейновъ для лососей можно принять: 
длину—2,5 метра, ширину—1,3 м., и глубину—6,7 метра. Для форелей достаточны 
половинные размъры. Изъ этихъ данныхъ уже опредьляется допускаемый про- 
дольпый наклонъ: при высокихъ запрудахъ рекомендуется посльдёй иъфеколько 
сократить и этимъ достигвуть болЪе спокойнаго течешя вЪ бассейнахъ, плаваше 
въ которыхъ не такъ будеть утомлять рыбъ. 

При косыхъ плотинахъ все паденю также раздБляють посредствомъ уста- 
вовки вопомогательвыхъ паотинъ; посльдШя выгодно помъщать въ острыхъ 
углахъ, открывающихся внизъ по течешю. Он одцако допустимы только въ ма- 
лыхъ споБойныхъ ръкахъ. 


Еели нельзя примфнить этихъ про- 
стыхъ вепомогательныхъ средствъ, то не- 
обхолимо устроить искусственную рыб- 
ную лестницу Устройство ея должио 
быть таково, чтобы рыбы могаи удобно 
пользоваться ею и главнымъ образомъ 

462. Рыбохоль. отыскивать устье ея въ низовомъ плесъ, 

а сь другой сторовы, все присиособ- 
плев!е ве должно требовать большихъ расходовь воды. При постройкЪ ипло- 
тины съ неподвижным обелуживающимь мостомъ, рыбную лЪстницу обы- 
кновенно располагаютъ въ среднемъ устоЪь, потому что въ такомъ случаф ова 
находится ближе къ фарватеру и здЪеь менъе всего можно опасаться какого-бы 
то ви было злоупотребленя. При запрудахъ, которыя могутъ совершенно уби- 
раться, лучше располагать подобную лЪстницу въ береговомъ устоъ, не заливае- 
момь ири высокой водЪ, такъ какъ ВЪ этомъ случа столбы могуть затопляться, 
и, елвдовательно, рыбная лЪстница можеть потерибть повреждене, Разематри- 
ваемое сооружен!е состоит» изъ цфлаго ряда резервуаровъ опредъленныхъ рзз- 
мъровъ, отдъленныхъ другъ оть друга перегородками. Верхие края посльднихъЪ 
устроены такъ, что наиравлене паденя воды каждый разъ мЪняется, или же 
снабжены отверстями, расположенными не на одной прямой, съ цълью отклонять 

постоянно течее и 
1 такамъ образомъ от- 
нимать живую силу 
у воды. Поэтому не- 
обходимо также всъ 
соприкасаюлинсея съ 
вводов части оставлять 
шероховатыми. Нуж- 
но имфть однако въ 
виду, 910 не должны 
образовываться водо- 
вороты, потому что 
рыбы избъгають по- 
слЪъднихъ. 
458. Ступени плотины Регоагь У Кайльской рыбной 
лЪетницы отверстЁя въ 
перегородкахъ расположены около дна и ИМЪЮТЪ таке размЪры, что рыбы 
могуть свободно проскальзывать чрезъ нихъ. Такое устройство представляеть 
переходъ кь рыбнымъ проходамъ. Самые простые виды ихъ можно устраивать 
у плотинъ со слабо наклонною верхнею частью. Они представляютъ изъ себя 
прорфзы, перлендикулярные къ самому крутому паденю, гд® всегда существуеть 
самое быстрое течен[е, „ели даже через» порогь плотины мало или почти с0- 
всмъ не протекаеть вода. 

Если при этомъ верхшй брусъ плотины— крутой, то рыбный проходъ устран- 
ваютъ по косой лини; часто достаточно бываетъ даже балки, косо укрЪъплевной 
на плотинЪ. Этими проходами рыбы охотиЪе пользуются, чЬмЪ саожнЪе устроен» 
ными лЪстницами, во зато первые потребляютъ большее количество воды. Для 
ръкъ съ сильно мвняющимся уровнемъ воды простая конструкщя не рекомен- 
дуется, такъ какъ при ней вода имфетъ то слишкомъ сильное, то слишкомЪъ сла- 
бое течеше; поэтому ВЪ этомъ случаЪ примфняются искусственные рыбвые про- 
ходы. Цослъди!е предетавляютъ изъ себя каменпые или деревянные желоба, часто 
довольно аначительной длины. 

Для укорочен ихъ умфряють силу течешя посредствомъ деревянныхт, и ка- 
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менныхъ перегородокъ, между которыми вода протекаетъ часто по очень изви- 
листой лиши. Прин большой длин желобовъ необходимо устроить мЪета для от- 
дыха рыбъ. 

есь слЪфдуетъ упомянуть о рыбномъ проход% Макдональда, такь какт, 

онЪ допускаетъь очень крутое падеве [1:3]. Въ данномъ случаЪ живая сила 

воды ослабляется противоположнымъ течешемъ, которое лостигается соотвфт- 

ственнымъ образомъ устроенными направляющими лопатками. Преимущества этого 

у рыбнаго прохода заклю- 

аа оз: чаются не только въ кру- 

1 томъ уклонЪ. но также 

и въ праямолинейвомъ 

его паправлешя и въ 

значительной  глубинЪ 
протекающей воды. 

Вс эти сооруженя 
для сохраненя рыбъ въ 
Америкз, Норвеги и Ве- 
ликобритави боле мно. 
гочисленвы и значи- 
тельны, чфмъ въ Гер- 
манш. Такъ, напримрть, 
рька Севернъ снабжена 


самыми лучшими образ- 


цовыми приспособленЕ 
- ями въ этомъ родЪ. Въ 
йли. Планъ упомянутыхъ странах» 
цьлые р5чные бассейны, 
загороженные до сихъ поръ водопадами, сдВлавы вновь доступными для рыбъ, 
какъ, папримфръ, рька ВаПузаёаге въ Ирлавли. Бъ ней благодаря этому 
количество рыбы такъ увеличилось, что въ 1870 году было выловлено 9750 лососей. 

Какъ на кочующихъ рыбъ, кромЪ лососей, нужно указать на угрей, Для 
послфднихъ устраиваютъ друйя приспособлевя, такъ какъ ихъ привычки суще- 
ственно разнятся оть привычекъ лососей. Живуше въ прЪеной водв угри пред- 
ставляютъ изъ себя исключительно самокъ; съ апрфля до октября мфеяца онь 
перекочевываютъ въ море къ мужскимъ особямъ. При своемъ перемфщеши он® 
держатся сама- 
го низа рЪки. 
гдЪ течен1е на- 
иболЪе сильно 
Молодые же уг- 
ри въ началЪ 
слъдующей ве. 
спы направля- 
ются вверхт по 
течен!ю, но,такть 
какъ они аще 
слабы. то дви- 
жутсея по са- 
мымъ мелкимъ 
мъетамъ. Для 

сохранешя 
455. Ступени Кайля. Продольный разръзъ. рыбъ этого ро- 
да, необходимо 
поэтому устранить всякя препятствя, могуш!я встр®титься при нхъ пере- 
движен|и. 

При неплотныхъ игольчатыхь иплотивахт, для взроелыхъ угрей пе нужно 
никакихъ особых приснособленй; они могут пробраться сквозь промежуточных 
щели между иглами, Совершенно иначе обстоитъь ДЪло при плотинахл, съ гус- 
тымъ расположешемъ игаъ. Устройство рыбныхъ путей особенно рекомендуется 
въ томъ случаф, если рфка приводитъ въ дЪйств!е турбины, такъ какь рыбы, 
слъдуя за самымъ быстрымъ теченемъ, легко могуть попасть въ машивы, гдЪ 
ихъ ожидаеть вЪрвая смерть. Поэтому идупий къ турбинамъ капалъ закры- 
ваютъ густой сёткой, а дая передвиженя ‘угрей сооружають особый проходъ. 
Около устья его должно быть снльное течеше, чтобы рыбы могли отыскать его. 
По этой причинЪ устье помфщаютъ обыкновенво вблизи отвтвлен1я канала, 

Ствнки прохода должны быть едълавы изъ дерева и имбть темный цвфтъ, 
потому что рыбы боятся желЪза и свЪтлой окраски. Впущенную волу можно 


#84. Ступени Ка 
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снова отводить чрезъ отверст1я, продьланныя въ ствякахЪ, потому что угорь уже 
самъ не уйдетъ съ иабранваго имъ пути, если только на концЪ влажная веревка 
укажеть ему переходъ черезъ верх брусъ плотипы, Конечно, къ такому вспо- 
могательному средству только въ томъ случа сльдуетъ прибъгать, если потеря 
воды совершенно недопустима. Падев!е воды еъ самаго высокаго положеия къ 


а 
486. Проходъ для рыбъ, системы Макдональда, ив водопадахъь Потомакъ. 


низовому плесу совершается по желобу, при чемъ течеше въ немъ значительно 
ослабляется посредствомъ визкихъ перемыченъ. 

Если устье прохода можно подвести къ мелкому мЪету, то въ этомъ случа 
его устраиваютъ такъ, чтобы имъ могли пользоваться и молодые угри, возвра- 
щаюпиеся съ моря. Для этого засыпають переходный желобокъ между пере- 
мычками грашемъ, между отдЪльвыхи камешками котораго молодые угри и оты- 
скивають себЪ путь. Чфмъ 
выше по теченю плотина 
находится, твмъ крупвЪе 
должна быть засыцка, по- 
тому что перекочевыван!е 
часто продолжается около 
года, въ течен!е котораго 
молодь естественпо  под- 
растаетт.. 

Если проходъ для угрей 
нельзя сдълать въ мелком 
мъеть, то о молодыхъ рыб- 
кахъ слБлуетъ позаботиться 
06060. Часто для вихъ 
вполнЪ достаточно неостру- 
гацной, косо направленной 
доски, по которой проте- 
каеть тонкая струя воды. 
При большихъ высотахЪ 
лучше употреблять желобки, 
% засыпанные грамемъ. При 

атомъ пъкоторыя затрудие- 
ня представляеть устрой- 
ство ихъ устьевъ въ верх- 
немъ иплесь. Такъ какъ 
желобки, несмотря на из- 
мЪънчивость уровня воды, 
все время должны  оста- 
ваться на мелкомъ мЪств, 
то ихъ устраиваютъ иногда 
илавающими. КромЪ этихъ 
приспособдевй, въ вепод- 
вижныхъ частяхъ плотивы 
помфщаютьъ еще трубки, 
наполневныя граземъ. Отверсйя ихъ располагаютъ на такой глубин, чтобы 
они всегда оставалиеь подъ водою; велъдетв!е же заполнешя трубокъ грашемъ 
въ вихъ не можеть развиться сильное течене. 

ПослЪ того какъ проходы для угрей, а также и друге рыбные пути уже го- 
товы, пужно елЪдать за тьмъ, пользуется ли ими рыба. Если вЪть, то слЪдуетъ 
найти причины этого и устранить ихъ. 

Описашехъь рыбныхь путей мы закоячили обзоръ вевхъ существенныхь 
частей подпорныхъ запрудъ; теперь только остается описать еще устрой- 


ство плеса, лежащаго между двумя шлюзами, 
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Въ прежшя времена, когда еще суда исключительно тянулись бичевой 
людьми и лошадьми, необходимо было прокладывать для послёднихь по бе- 
регу дорогу, которая носила назваве бичевной дороги, или бичевника. Те- 
перь посафдый не имфетъь уже прежняго значеня въ виду того, что въ на- 
стоящее время почти всЪ караваны судовъ тянутся буксирными парохо- 
дами. 

Если иногда приходится все-таки пользоваться бичевникомь, то по- 
слфдийй необходимо устраивать недалеко отъ берега на такой высотф, 
чтобы дорога эта была доступна при всякомъ уровнф воды, годномъ для 
судоходства. Для переправы черезъ встр6чаюниеся притоки устраиваются 
мосты. Бичевникъ долженъ быть защищенъ отъ размываня посредствомъ 
тяжелой мостовой, а по сторонамъ его должны находиться для этой цфли 
водосточныя канавы. 

Такт, какъ сверхъ того рёка при разбиравши подпорнаго сооруженя 
иногда долгое время течеть свободно въ своемъ русла, то по всей своей 
длин она точно также должна удовлетворять опрелфленнымъ усломямъ и 
въ этомъ состоянш. Слфдовательно, при канелизащи приходится упо- 
треблять вс т же сооружен, что и при регулировани рёкъ. Боковые 
рукава отрфзаются, слишкомъ крутые повороты пробиваются, принимается 
опредфленный предфлъ для ширины рфки и берега укрЬцаяются, при 
томъ до той высоты, которой можеть достичь запруженная вода, если по 
рёкЪ ходятъ быстроходныя суда. Если сооруженя, регулирующия руело 
рьки, въ перюдъ запруживашя оказываются подъ водой, то въ это время 
ихъ слфдуеть отифчать въ интересах судоходства, ставя буи или каюе-ни- 
будь друге знаки. 

Соотвфтственнымъ устройствомъ русла создаютъ значительно большую про- 
должительность свободнаго судоходства и улучшеню относительнаго положен!я 
уровня высокой воды. Такимъ образомъ канализованная рфка требуетътакихт же 
расходовъ на свое устройство и содержаше, вакъ и регулированная и, кромЪ 
того, къ нимъ слфдуеть еще причислить расходы на устройство подпорной 
запруды. Поэтому всегда стараются, какъ уже было указано во введени, 
добиться желаемыхъ результатовъ при помощи одного лишь урегулирован!я 
рёки. 


РЪчныя гавани. 


На судоходныхъ рфкахъ перегрузка товаровъ происходить въ громад- 
ныхъ размфрахъ повсюду, гдф только существуетъ удобное соединене ихъ 
съ желфзной дорогой и сфтью большихъ дорогъ, причемъ ее производят или 
на самомъ берегу, или въ особыхъ спешально для этой цБли сооруженных 
искусственныхъ бассейнахъ. Различають перегрузочныя пристани и 
торговые порты, 

Перегрузочную пристань вообще можно устроить въ какомт, угодно 
УфстЪ рЪки, если только ширина и глубина фарватера достаточно велики и 
если скорость движешя воды въ рфкБ допускаетъ безонасное и удобное при- 
чаливаве судовъ. Высоый берегъ, не заливаемый при высокой водЪ, пред- 
ставляетъ, конечно, свои выгоды, но ояъ не безусловно необходимъ, Пре- 
умущество перегрузочной пристани передъ портомъ заключается въ томъ, что 
подлежанИя перегрузкф суда не должны оставлять фарватера, а между тфуъ 
послфднее сопряжено съ ифкоторыми затруднениями, если изъ проходищаго 
буксирнаго каравана приходится причаливать лишь отдфльнымь судам. 
Точно также и суда, идушя внизъ по рфкЪ, принуждены бывають всегда 
пользоваться болфе или менфе сильнымъ буксиромъ для своего входа въ за- 
крытый мокрый докъ, если только сами они не снабжены царовыми маши- 
нами. Поэтому въ мфетахъ со слабо развитымъ движешемъ и особенно тамъ, гдЪ 
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преобладаеть движене внизъ по течентю 
отдфльныхъ грузовыхъ судовъ, предпочи- 
таютъ перегрузочныя пристани. Такъ 
какъ послфдня при увеличении движеня 
легко могутъ быть расширены, то рас- 
ходы на первоначальное устройство та- 
кихъ пристаней сравнительно незначи- 
тельны, что служить еще однимъ оено- 
ванемъ для предпочтеня ихъ портамъ 
въ мфстностяхъ съ менБе оживленнымъ 
лвижешемъ; часто однако случается, что 
и при весьма значительномъ движени 
перегрузка совершается непосредственно 
у береговь рькь. Главнымъ образомъ 
это имфетъь мЪето въ томъ случаЪ, если 
черезь большой городъ протекаеть судо- 
ходная рЪка, и тогда уже весь берегь 
ея занимаютъ разгрузочными м$Фетами 
и складами, 

При нашемъ климать нужно всегда 
имфть болЪе безопасное место для ето- 
янки судовъ (затоны), куда бы они могли 
укрыться при высокой водф и ледоходЪ. 
Поэтому въ мфстахъ съ развитымъ дви- 
жешемъ часто устраиваютъ, кромВ раз- 
грузочныхъ пристаней, еще и закрытые 
мокрые доки, защищенные оть высокой 
воды. Локи эти всегда снабжены при- 
способленями для нагрузки и разгрузки 
судовъ, потому что тамъ, гд разгру- 
жаются цфлые буксирные караваны, 
буксирован!е судовъ отъ рфки въ гавань 
не представляеть собой никакой труд- 
ности. Такимъ образомъ возникли тор- 
товыя гавани и пристани для зимней 
стоянки судовъ. Исключеше представ- 
ляють тая м%ста, какъ Франкфурть 
на Майн и друмя, которыя лежатъ 
на конечныхъ пунктахъ водяныхъ путей, 
только недавно сдфланныхъ судоходными. 
Тамъ сразу рЬшилиесь построить порты, 
потому что, благодаря естественнымъ 
мфетнымъ условямъ, тамъ не существо- 
вало сквозного движеня судовъ и, кром® 
того, тамь особенно выгодно было зи- 
мовать. 

При выборф мБста для постройки 
доковъ въ каждомъ отдфльномъ случав 
руководствуются отдфльными финансо- 
выми и техническими соображенями. 
Мы можемъ касаться здфсь только посл$- 
днихъ. Прежде всего устранваютъ входъЪ 
въ доки : онъ лолженъ быть такой ширины, 
чтобы два судна одновременно вполнъ 
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удобно могли входить въ него и выходить оттуда, и такъ расположен, 
чтобы ни въ коем случаЪ не могли образовываться банки изъ осфдающаго 
песка, несущагося внизт, по точентю рфки. МЪстами, представляющимися 
въ большинствф случаевь надежными отъ мелей, являются вогнутые берега 
при закруглещяхъ рфки, гдф постоянно находится наибольшая глубина фар- 
ватера и гдЪ нельзя ожидать накопленя различныхь отложений. 

Входъ въ гавань обыкновенно устраивается на конц® ея, находящемся 
въ большинствь случаев ниже по течению, и при томтъ такимъ образомъ, 
чтобы суда, направляюпияея вверхъ по теченю, могли войти въ него безъ 
крутого поворота. Часто входъ располагается, какъ, напримфръ, въ Майниь 
или Людвигсгафень, въ срединЪ дока. Но вышеупомавутое расположене 


ы 
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удобнье для судовъ, а потому и употребительнбе, тфмъ болфе, что при та- 
комъ устройств входа вторжен!е льда въ гавань становится невозможныму, 
и при высокой водБ поднят уровня ея въ тавани возможно только при 
запруживаши р5ки ниже по течению. Если желають устранить и послфднее, 
то устраиваютъ у входа предохранительный шлюзъ,—пряспособлен!е, кото- 
рое встрёчается во внутренней гавани въ ДунсбургВ. Еели необходимо бы- 
васть перекрыть мостомл, входь или друйя мфста въ гавани, то нижн!Ё край 
постояннаго моста долженъ лежать на такой высот, чтобы во всякое время 
суда, застигнутыя внезаннымъ подъемомъ воды, могли свободно войти въ 
портъь. Если этого изъ-за мфстныхъ услов! нельзя достичь, то можно при- 
бЪгнуть къ устройству внфшней тавани или же перекинуть черезъ входъ 
передвижной или разводной мостъ. 

Самый бассейнъ гавани стараются устроить тамъ, гд$ по разечетамъ 
понадобится меньше земляныхъ работъ вслфдетйе уже существующей до- 
вольно значительной глубины; но, конечно, этимъ руководствуются только 
33 
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въ томъ случа, если никакя другя боле важныя причины не заставляютъ 
отказаться оть намфченнаго мфета. Извлеченте земляной массы въ сухихь 
мЪстахъ производится посредетвомъ землечерпательныхъ машинъ, такъ какъ 
ручнымъ трудомъ невозможно въ большинствЪь случаевъ въ сравнительно 
короткое время, назначаемое для сооружешя гавани, выполнить таюя колос- 
сальныя земляныя работы. Добытую массу стараются выгодно использовать, 
чему благопрятствуетъ то, что вся гавань должна быть ограждена дамбой 
для устраневзя опасности, которая можетъ угрожать судамъ при высокой 
водЪф и ледоход$.-—При выборЪ м$Ъстности для устройства гавани должны 
руководиться также и тфми соображен1ями, чтобы изъ-за возведенныхъ со. 
оруженй не произошло никакого стфененя для горизонта высокой воды, 
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потому Что это можетъ вызвать въ другихъ м$стахъ запустБше ложа рЪки 
и берега и даже грозить серъезной онасноетью для прилегающей м$етности 
и расположенныхъ вблизи строений. Въ случа надобности, какъ, напримЪръ, 
въ Дрезденской гавани, устройство особыхъ канавъ для быстраго стока вы- 
сокой воды способствуетъ выравненю происшедшаго стЪенешя профиля р$ки. 

Величина р$чной гавани зависитъ отъ степени развитя ожидаемаго дви- 
жешя. Сравнительно съ разм$рами приморскихъ гаванен, р$5чныя значительно 
больше, что находится въ зависимости отъ незначительнаго водоизмЪщеня 
р%чныхъ судовъ. ‘Такъ, наприм$ръ, морское судно средней величины мо-‘ 
жетъ вмфетить до 8500 тоннъ груза, тогда какъ для этого же груза требуется 
6 рЬчныхъ судовъ съ осадкой въ 2,0 метра или 16—съ осадкой въ 1,5 метра, 
глубина, которая еще у многихъ рЪкъ не достигнута. Отношене размфровъ 
требуемаго пространства для одного и того же груза на судахъ обоего рода 
лучше всего видно при сравнеши ихъ проэкй на горизонтальную пло- 
СКОСТЬ. | 

При этомъ нужно еще принять во внимаюе, что въ рЪчной гавани и 
буксирные пароходы и друйя мелюя суда занимаютъ много мъета. Гавани 
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обыкновенно придаютъ такую форму, чтобы она могла вмфетить возможно 
большее количество судовъ безъ того, чтобы послфдыя были принуждены 
располагаться другъ возлВ друга въ н$еколько рядовъ. Это лучше всего 
достигается вытянутой формой, каковая въ большинствЪ случаевъ и придается 
новымъ, построеннымъ по общему плану, гаванямъ. Чтобы выиграть въ 
длинЪ гавани, сооружаютъ н$околько расположенныхъ одинъ возл другого 
ДОКоВЪ, Подобно тому, какъ это сдЪлано въ Дюссельдорфекой гавани. Часто 
получаются также и многораздЗльныя гавани велфдетв1е того, что въ ши- 
рокихъ докахъ сооружаютъ длинные молы съ цфлью увеличить количество 
разгрузочныхъ мЪеть. Такое устройство проектируетея для гавани короля 
Альберта въ Дрезден$. 
Многя гавани имЗютъ 
болЪе сложную форму, съ раз- 
нообразными доками и мо- с № 
лами: къ такимъ гаванямъ а я 
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нымъ образомъ должно быть 
предусмотр$но и мЪето для поворота судовъ. При опредзлени разм$ровъ 
въ ширину нужно всегда помнить, что съ прогрессивнымъ улучшешемъ 
водныхъ путей увеличиваются также и размфры судовъ. Шо т$мъ же 
основашямъ и глубину приходится дЪзлать всегда еъ нфкоторымъ избыт- 
комъ, при чемъ еще нужно заботиться о томъ, чтобы она оставалась поето- 
янной. Съ этой пфлью вс безъ исключеня притоки, несуше съ собою 
_ различныя отложешя, отклоняютъ отъь мокрыхъ доковъ, потому что въ по- 
слЪднихъЪ, изъ за значительной ширины профиля, течен1е довольно медлен- 
ное, такъ что находянляся и носяпйяся въ вод частицы благодаря этому 
имфли бы полную возможность отлагаться, слфдовательно гавань въ данномъ 
случа превращается въ осадочный бассейнт. | 

Такъ какъ протекающая черезь докъ рфчная вода по временамъ несетъ 
съ собой обильное количество частицъ ила и, кромВ того, значительное 
засорене гавани происходить какъ отъ берега, такъ и отъ судовъ,—то при- 
ходится прибЪгать къ регулярному углублешю порта. Оно производится 
помощью землечерпательныхь машинъ, и при томъ велздотв1е илистаго со- 
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стояния подлежащихь удаленю массь употребляють всасываюпия или ва- 
сосныя землечерпательныя машины; въ м5стахъ же, въ которыхъ (напри- 
мфръ, на углахъ) съ ними невозможно работать, примфняютъ и ручныя земле- 
черпалки. Предохраневя мовраго дока отъ засорен!я достигають также и 
сабдующимъ способомъ: въ подходящемъ м$фетф ставять шлюзовыя ворота, 
или временную запрулу, чрезъ которыя, при открыти ихъ, можно 
проиуетить такое большое количество запруженной воды въ гавань, что об- 
разуется сильное течеше, которое и увлечеть съ собой осфвийй на днЪ илъ, 
Точно также и для замВны стоячей и, сл6довательно, гниощей воды не- 
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обходимо упомянутое приспособлеве, если не существует сильнаго при- 
тока грувтовыхъ водъ. Еели же такая промывка оказывается не вполнЪ 
достаточной, то для сохранен!я необходимой глубины необходимо прибъгиуть 
къ землечерпательнымъ машинамъ. 

Посл выполнешя всбхъ условй, касающихся входа, расположеня и 
размбровъ гавани, слБлующимъ весьма важнымт обстоятельствомъ является 
устройство береговъ, на которыхъ должны происходить нагрузка и разгрузка 
СУдовЪ. 

Перегрузка товаровъ должна производиться въ возможно короткое время. 
Первымъ условемъ для этого является цфлесообразное укрёплене береговъ. 
Устройство послбднихь бываетъ различно въ зависимости отъ рода перегру- 
жаомаго товара и вспомогательныхъ средетвъ, при этомъ примфняемыхъ, а 


516 Рвчныя ГАВАНИ 


также и оть грунта этихъ береговъ. Тамъ, гдБ должна происходить вы- 
грузка песка, грайя и камня или строевого лфса, сплавляемаго на плотахъ, 
достаточно хорошо вымостить берега, но безъ крутыхъ откосовъ. Упомяну- 
тые строительные матер!алы, за исключенемъ дерева, перевозятся съ судовъ 
на тачкахъ и по простымъ мосткамъ доставляются на берегь; тамъ они 
выгружаются на особыхъ разгрузочныхъ площадкахъ, которыя, по крайней 
мБрЪф для грубыхъ матераловъ, не требуется особенно защищать оть высо- 
кой воды. Разгрузочныя пристани для другихъ товаровъ часто не лучше 
устроены, чЪфмъ только что описанныя, и также представляются лишь въ 
видв отлогихь мощеныхь откосовъ. Такое экономное устройство можно 
вотрётить въ американскихъ, а отчасти и въ европейскихъь рфчвыхъ га- 
ваняхъ, 

Но въ большинствь случаевь берега устраивають лучше и при этомъ 
прежде всего имфютъь въ виду дать возможность судасть приставать нено- 
средственно къ берегу. По- 
этому, въ завнеимости отъ 
рода товаровъ, которые бу- 
дутъ выгружаться на данной 
пристани, устраиваютъ дере- 
вянныя или каменныя под- 
порныял ст$ны и, кром% того, 
еще платформы для нагрузки 
и разгрузки товаровъ. 

Если устройство дере- 
вяннаго больверка (поднор- 
ной стфны) допустимо или 
даще желательно, благодаря 
рыхлому грунту, то пред- 
ставляется при этомъ та 
выгода, что первоначальные 
расходы по постройЕЪ гавани 
и” значительно будутъ меньше, 
с чфмъ вЪ томъ случаЪ, если бы 
пришлось строить каменную 
стфну. Безъ сомнЪшя, боль- 

взеркъ имфеть и свою вред- 
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щуюся въ томъ, что части 
его, не находапияся постоянно подъ водой, легко портятся и требуютъ час- 
таго ремонта или даже замфиы ихъ новыми, х 

Устройство больверка заключается въ слёдующемъ; въ берегь загоняютъ 
рядъ шпунтовыхъ досокъ, образующихь шпунтовую стфну, въ которой черезъ 
извёетные промежутки расположены болфе крупныя 6ваи или передъ кото- 
рой вколачиваютъ отдфльныя сван. На высот уровня низкой воды сваи 
срёзаются и скрфиляютея однё съ другими помощью двухъ продольныхъ ба- 
локъ, называемыхъ рамной схваткой, или посредствомъ бруса, связывающаго 
ихЪ вершины, На этой стёнф въ болфе крупныхь сваяхъ дфязются вырубы, 
въ которые загоняють столбы, снабженные къ береговой сторон досчатой 
подкладкой. На высотБ берега эти столбы связаны прочной балкой, такъ 
называемой обваязкой. Для того, чтобы это сооружен! выдерживало давле- 
н!е насыпанной сзади земли, необходимо якорное скр$илене, а чтобы удары 
судовъ не причиняли никакого вреда, къ столбамъ верфдко прибивають 
по косой лини особыя отбойныя сваи, служаныя въ то же время и для 
причала судовъ. 


бы еенньь += 
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Если вдоль берега должна проходить желфзная дорога, или если на 
немъ должны работать тлжелые краны, то въ такихъ случаяхъ деревянный 
больверкъ оказывается уже недостаточнымъ, и вмЪсто него приходится 
строить каменную портовую стфну. Вообще для оживленныхъ и 
важныхь портовъ всегда предпочитають послфднюю больверку, который упо- 
требляется только тамъ, гдЪ возведене каменной стьны сопражено съ боль- 
шими расходами вслфдете чрезмфрныхъ затрать на строительный матер1алъ 
или слишкомъ больших затруднен, представляемых закладкой фундамента. 
При устройств каменной облицовки гавани прежде всего необходимо тща- 
тельнымъ изел&дованемт, почвы установить, на какой глубиуБ находится 
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грунтъ, на которомъ непосредственно можно возводить постройку, и который 
въ состояли выдержать возведенное тяжелое сооружене. Сообразно полу- 
ченнымъ результатамъ изелфдовамя и опредфляють способъ устройства бе- 
реговъ. Лишь въ р$5дкихъ случаяхъ можно возводить сооружешя непосред- 
ственно ва верхвихЪ слояхъ береговой почвы. Поэтому въ большинетвЪ случаев 
примфняютъ иремы, употребительные при грунтЬ, лежащемъ на значительной 
глубинз. Чаще всего фундаментъ поконтся на свайномъ основанш, но его 
также располагають и на опускныхъ срубахъ, или кессонахъ. Если совершенно 
невозможно достигнуть твердаго грунта, то насыпкой балластнаго слоя иди 
устройствомь фашиннаго тюфяка создають хороший фундаментъ для необхо- 
димыхь сооруженй, При кладкБ кирпича можно въ нфкоторыхъ  извфет- 
ныхь мфетахъ, оставлять пустоты которыя потомъ заполняются болфе лег- 
кямъ и дешевымъ матераломъ, что значительно уменьшаетъ и стоимость 
самого сооружешя. На выеотЪ поверхности земли стфна покрывается осо- 
бенно твердыми каменными плитами для предохранешя ея отъ внышнихъ 
ваяниЕ. 
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Какъ при больверк%, точно также и при каменной набережной необходимы 
отбойныя и задерживающ!я сваи. Вдфланныя въ стфну на различной высоть 
польца служать таже для причала судовъ. Если каменная стфна дфлается 
особенно высокой велфдетйе сильно м%фняющагося уровня воды, то на ней 
нужно еще устроить лфствицы для того, чтобы удобнфе было съ берега 
переходить на суда. Кром того, нужно позаботиться о снабжеви гавани 
подъемными приспособлешями для перегрузки товаровъ, равно какъ и объ 
устройств обширныхъ амбаровъ и пакгаузовъ для хранен!я 
различныхъ грузовъ. При устройствь подъемныхъ приспособлен 
и складочныхъ м%$еть всегда нужно пользоваться нов5йшими изобрётешями 
и данными опыта. Особенно не слфдуеть экономить на машинномъ обору- 
довани гавани, потому что проценты на затраченный для покупки машинъ 
капиталь составять незначительный расходъ въ сравнеми съ т5мъ убыткомъ, 
который можетъ причинить судоходству замедлене выгрузки товаровъ вел д- 
стве недостаточныхь дая этого приспособлений. ‘Такъ, напримЪръ, суда на 
рыкЪ Эльбф изъ всего судоходнаго времени только четвертую часть его уво- 
требляють собственно на рейсы; остальное же время они находятся въ га- 
вани, при чемъ въ значительной степени это вынужденное бездфйстве вы- 
зываетея ожиданемъ и производетвомъ разгрузки. Необходимо имфть большое 
количество передвижныхъ крановъ, которые были бы въ состояши поднимать 
грузъ вБеомъ до 2000 килогр. Рельсы для крановъ должны быть расиоло- 
жевы вдоль всей гавани для того, чтобы по возможноети соверменнЪфе ути- 
лизировать ее. Для особенно тяжелыхъ грузовъ устанавливаютъ неподвиж- 
ный кранъ, который въ состоянйи полнимать оть 6000 до 12.000 килогр. 
Въ качествЪ двигательной силы для нихъ употребляютъ человфчесый трудъ, 
паръ, давлен1е воды или электричество. 

Если товары должны перегружаться непосредственно съ вагоновъь же- 
лЬзной дороги на судно или наоборотъ, то необходимо устроить вдоль бе- 
реговой стфны грузовой путь. Позади послфдняго располагаются разгрузоч- 
ныя площадки или навёсы, гдЪ можно складывать все то, что должно про- 
лежать въ гавани нфкоторое время передъ дальнйшей отправкой. Вдоль 
этихь сооружен по берегу прокладывають еще одинъ желфзнодорожный 
путь для разгрузки и нагрузки вагоновъ; такимъ образомъ не отнимается 
въ гавани лишняго м5ета, необхолнмаго для производства непосредственной 
перегрузки судовъ. Навфсы для хранешя трузовъ по своему устройству ни- 
чьмъ не отличаются отъ обыкновенныхь желфзнодорожныхь складовъ. 
Часто они со вефхъ чегырехъ сторонъ ихфютъ площадки для нагрузки и 
разгрузки, причемъ т изъ нихъ, которыя обращены къ гавани, служать 
собетвенно для этой поелфдней, а обращенныя къ берегу-—для желфзной до- 
роги; об остальныя боковыя площадки служатъ подъфздомъ ломовыхъ 
телфгъ, которыя при такомь расположени навфеовъ по возможности менье 
подвержены опасности со стороны желфан. дороги. Поэтому навфсы 
должны быть такой ширины и отетоять другъ отъ друга на такомъ разстоя- 
ви, чтобы возможно было удобное поворачиван!е этихъ телфгь. Желфано- 
дорожныя колеи, по которымь имъ приходится профзжать, должны быть вы- 
мощены. Хорошо дфлать достуиь къ амбарамъ не при поередств отдфль- 
ныхь дверей, а оставляя, если возможно, всю стфну открытой. Если скаэды 
состоять изъ нфеколькихъ этажей, то ихъ называютъ магазинахи; они снаб- 
жаются трузоподъемными машинами и приспособлевями для подеречнаго пе- 
редвиженая грузовъ. 

Постройка и управлеше складочными местами и магазинами очень 
часто поручаютея особымъ коммерческимъь обществамъ. Въ такомъ слу- 
ча правительство оставляеть за собой только право надзора надъ экс- 
паоатащей. 
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Если нужно построить много складочныхъ магазиновъ, то для каждаго 
рода товаровъ строятъ отдфльный амбаръ и при этомъ примбняютъ такое 
устройство, которое было бы приноровлено къ свойствамъ этого товара 
и содЬйствовало бы упрощешю нагрузки и улучшевню сохранешя его. 
Прежде всего отдёляютъ легковоспламеняющееся предметы отъ другихъ то- 
варовь. Ихъ помбщаютъ въ магазины, находящ!еся совершенно въ сторон и 
расположенные такимъ образомъ, что, въ случа возникновеня въ нихъ пожара, 
проче товарные склады не подвержены опасности: суда, нагруженныя такимъ 
говаромъ, должны держаться по возможности дальше отъ остальныхъ судовъ. 

Изъ вефхь легковоспламеняющихся веществь въ особенно большомъ 
количеств перевозится нефть. Прежде послфдняя перевозилась въ бочкахъ 
подобно различнымъ 
другимъ жидком това- 
рамъ. Теперь же, дая 
уменьшеня потери оть . 
испаренИя, строятъ осо- 
быя нефтяныя суда, на 
которыхъ нефть пере- 
возится въ большихъ, 
желЬзныхъ бассей- 
нахъ, образующихъ са- 
мый корпусъ судна. 
ИзъэтихЪ судовъ нефть 
посредетвомъ насосовъ 
перекачиваютъ въ сто- 
япия на сушЪ жел6з- 
ныя вмстилища, назы- 
.. ваемыя  цистернами, 
= изъ которыхъ уже она 
разливается по болфе 
мелкимъ сосудамъ. 

Описанныя усовер- 
шенствовашя даЯ 
453. Пневматичесв! Й зерновой элеватаръ. сохранения и перевозки 
нефти перешли КЪ 
намъ изь Америки. Посафдней же принадлежать и ТБ нововведе- 
щя, которыя значительнымъ образомь улучшили перевозку хлЪба. 
Тамъ хлЬбъ, идупий съ запада, долженъ переходить съ глубокихъ водяныхъ 
путей, какъ, напримфръ, Ого и цфлаго ряда американскихъ озеръ, на малые 
ханалы незначительной пропускной глубины. Перегрузка хлфба должна 
производиться скоро и дешево, чтобы чрезмёрные расходы не повышали 
его цфны для рынковъ. Кромф того, въ такихъ м6Ботахъ приходится з860- 
титься о возможности храненя болышихь масеъ его. Поэтому тамъ мага- 
зины имфютъь также и веЪ воспомогательныя средства для выгрузки това- 
ровъ и, кромЪ того, снабжены еще такими приспособленями, благодаря ко- 
торымъ вмфеть сь перегрузкой совершается еще взвБшиване и очистка 
хлЬба. Таюе элеваторы быстро распространились по Европ и введены 
въ гаваняхъь Лондона, Антверпена и др., равно какъ и внутри материнка, — 
во Франкфурт, Майнц, Манигейм%, Дунсбург$. Въ Росеши дёло постройки 
хдфбныхъ элеваторовъ-складовъ находится въ’ рукахъ желфзныхъ дорогъ. 
Наибольшаго развитя сфть ихъ получила на Юго-восточныхъ ж. д. Коли- 
чество ихъ на р6чныхъ путяхъ ничтожно. 

Самымт, новЪёшимъ изобрётенщемъ въ этой области является иневма- 

тическ:й элеваторъ. Влбото грузоподъемной машины при этому 
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употребляютъ подвижной рукавъ, черезь который посредетвомъ сильнаго 
разрьжешя воздуха хлВбъ всасывается изъ судна. Выгоды подобнаго при- 
способленя громадны. Прежде всего съ нимъ вообще достигается болфе 
быстрая разгрузка; кромБ того, оно позволяетъ работать при всякой погодф, 
такъ какъ ни въ элеваторЪ, ни въ суднф большихь открытыхъ частей 
не требуется. ЛалЪе, можно куда угодно подойти съ сЪткой на конц 
всасывающей трубы, тогда какъ при пользован!и грузоподъемными машинами 
необходимо хлЪбъ сгребать лопатами къ самому прибору. Самые крупные 
элеваторы этого рода употребляются въ морекихъ гаваняхъ для перегрузки 
хлфба съ заатлантическихь пароходовъ на рЪчныя суда. 

Какъ въ магазинахъ, такъ и на разгрузочныхъь площадяхъ различные 
грузы раепредЪляются по разрядамъ, и если отправляется значительное ко- 
личество одного и того же товара, то можно съ выгодой устроить для него 
особое разгрузочное присповоблеше. О примнен!и особыхъ разгрузочныхь 
мВетъ для дерева и другихъ строительныхъ матер1аловъ нами уже было ска- 
зано. Лля строевого лфса особенно часто устраиваютъ спещальныя гавани, 
кая, напримёръ мы встрфчаемъ въ Маннгеймь, ФранкфуртВ на Майн, 
Козел и т. д. ЗдЪсь повеюду старый рукавъ р%ки преобразовали въ га- 
вань для плотовъ, устроивъ въ м6етБ верхняго отвфтвлев!я его впуекной 
шлюзъ, а по берегамъ продольныя и ноперечныя разгрузозныя площади для 
бревенъ. 

Лал$е среди заслуживающихъ особаго внима ня грузовъ нужно отмЪфтить 
каменный уголь. Въ тЬхь м$етахъ, куда онъ приходить по желфзной 
дорогЪ для того, чтобы уже отсюда слфдовать далзе на судахъ, приходитея 
имфть дфло съ такими огромными количествами его, что принуждены бываютъ 
строить особыя угольныя гавани, какъ, наприм8ръ, пришлось сдфлать въ Рур- 
орт и Козелф. Въ нихъ мы встрфчаемъ и особыя приспособлешя для на- 
трузки судовъ. Основная идея ихъ заключается въ томъ, что производится 
постепенное опрокидыван1е ящиковъ, содержащихьъ уголь, & послВдыЙ велЪд- 
стве соботвеннаго веса падаеть по желобу или особому спуску въ судно. 
Къ раземотрфн!ю этого емособа разгрузки угля мы еще вернемся при описа- 
и морскихъ гаваней. Точно также и для другихъ грузовъ, какь, напри- 
мфръ, руды, во многихъ гаваняхъ, особенно въ тЬхь, гдВ нагружаются 
громадныя количества этого товара, устраиваются спещальныя приспособ- 
лен. 

Для надзора за движетемъ и порядкомъ въ гавани должны быть устано- 
влены особыя правила, за исполнешемь которыхъ слфдятьъ особые служащие, 
которымъ и отводятся служебныя пом щен1я; тамя же помвщеня должны 
имфться при складахъ для выполневя необходимыхь коммерческихь фор- 
мальностей, 

Чтобы окончательно завершить устройство хорошей гавани, необходимъ 
еще вокзаль, позволяющ отдфльные нагруженные вагоны составлять въ 
ифлые пофзда, которые затВмъ сейчасъ же могли бы направиться но разнымъ 
лишямъ желфзнодорожной сфти, такъ какъ только въ томъ случаВ отъ же- 
лЛЬзной дороги и водяныхъ путей можно ожидать возможно большихъ выгодъ, 
когда они связаны лругъ съ другомъ въ одно цзлое. 

Описанное устройство гавани позволяетъ судить о томъ, какъ много 
нужно сдфлать для того, чтобы она вполнз удовлетворяла поставленнымъ ей 
требованямъ и чтобы затраченный капиталь приносиль соотв®тетвуюние 
пропенты. Расходы по устройству гавани различны въ зависимости отъ 
ожидаемаго развитя движешя и м$фетныхъ условШ. Кая значительныя 
суммы въ послёднее время были израсхолованы или должны быть затрачены 
въ нЬкоторыхь нмецкихь городахъ на улучшене или сооружение новыхъ 
гаваней для р$ёчныхъ судовъ, видно изъ слфдующей таблицы: 
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Расходы по устройству гаваней, 


прненособленй для нагрузки и Судовое и жел» зно- 


Количество жи-| Разгрузки товаровъ и складовЪ чорожное движен!е 


Назване города. телей. для ннхъ въ 1893 г. въ тон- 
о На каждаго жителя. нахъ, 
Берлинъ. .......| 1676000 4500 000 2,7 марки. 10549 000 
Дуиебургь (......| 20 000 6000 000 85,3 „ 9606 000 
Маннгеймъ. ..... . 91000 | 24280000 | 2674 „ 5 823 000 
Бреславль (| 373 000 3500 000 9,4 „ 4117 000 
Кельнъ . . и! 334 000 12 000 000 35,9 „ 2 882 000 
Дюссельдорфъ ей 176 000 9 965 0°0 56,7 „ 2187 000 
Магдебургь . . (. 214000 | 7672000 35,8 „ 2 707 000 
Франкфуртъ на М. ... 228 000 6 316 700 27,6 „ 2 395 420 
Майнцъ . . . (и: 271 000 8 852 000 115, „ 547 731 
Дортмундъ. (..... 111000 5 650 000 50,8 „ (строится). 


Какъ видно изъ этого соисставлейя, въ Берлинф затраты на судохол- 
ство, приходяпияся на каждаго жителя, незначительны. Неемстоя на то, 
что Шире въ сравнеши съ другими р$ками имЗетъ лишь очень незначи- 
тельную длину, она вее-таки по разм$рамъь совершающагося на ней гру- 
зового движеня можетъ занять видное м$ето среди самыхъ значительных 
рЬкъ европейскаго материка. 

НижеслЬдуюпия пифры даютъ ясное представлеше о внутреннемъ судо- 
холномъ движени нфкоторыхъ н$мецкихъ городовъ за 1894 годъ; 


Берлинъ 5 045 000 тоннъ. 
Гамбург. (0... .... 4100000 „ 
Дуиебургь ......... 8952000» 
Маннгеймь. ........ 3662000 „5 
Магдебургъ. (....... 1650000 „ 
Бреславль . д... 1582000 —„ 
Франкфурть нам... 859 000 „ 
Дрезденъ. . . у 709000 „ 
Кельнъ ео. 663000 —„ 
Кенигебергъ. 

Бременъ . .. 

Дюссельдорфъ . . г отъ 250000 до 350000 —„ 
Страсбургъь . . . 

Майнцъ 


Судоходные каналы. 


Въ послфднее время проведенйе каналовъ снова сильно полвинулось 
впередъ, несмотря на то, что въ перюдъ усиленной желфзнодорожной строп- 
тельной горячки думали, что роль каналовъ уже кончилась навсегда. Со 
всБхъ сторонъ такъ и сыплются проекты для новыхъ каналовъ, и если 
когда-то могли предлагать засыпать всЪ существуюцие каналы и на этихъ 
насыпяхъ проложить рельсы, то теперь уже стараются представить преиму- 
щества этого рода путей сообщеня въ самомъ яркомъ свЪтЬ и чисто мате- 
матически доказываютъ превосходство ихь передъ другими путями. Наше 
время уже ознаменовалаеь проведенемъ ряда’значительныхъ каваловъ, а ко- 
личество проектирующихея предпрятЙ такого рода особенно велико. 

ЛЪЬйствительно, вода, какъ можно вполнз убфдитьея изъ всего выше- 
сказаннаго, предетавляеть изъ себя такое совершенное средство сообщен!я, 
что нётъ ничего удивительнаго въ томъ, что люли уже давно пользовались 
ею для передвиженя, а тамъ, гдЪ природа отказывала въ такихъь водяныхъ 
путяхь сообщешя, прилагались вс усил!я къ созданию ихъ исскуственнымъ 
образомъ. Самые первые шаги въ этомъ направлеши были сдБланы уже 
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въ глубокой древности египтянами и вавилонянами. Судоходные каналы 
безъ всякаго сомнЪЕя свое развите получнли отъ канавъ и каналовъ, про- 
водившихея во многихъ древнихъ культурныхь странахъ съ цвлью ороше- 
ня. Въ большинств® этихъ странъ оросительные каналы были и основнымъ 
условемъ ихъ высокой культуры, что подтверждается какъ странами, лежа- 
шими по Тигру и Евфрату, такъ и Египтомъ, Китаемъ-и Индюй. Сохра- 
нивиеся въ нихъ остатки оросительныхъ сооружен! до того величественны 
по своимъ размфрамъ, что невольно вызываютъ наше удивлене, позволяя 
намъ догадываться, насколько грандюзны должны были быть въ свое время 
и сами эти сооруженя. Отъь хорошато функщонировавшя послЪднихъ зависЪло 
благосостояне всего народа, и съ уничтожешемъ ихъ или при небрежномъ 
отношеши къ нимъ народы эти быстро спускались съ своего высокаго куль- 
турнаго уровня. Эти то оросительные каналы и можно разсматривать 
какъ предшественниковъ собетвенно судоходныхъ каналовъ. Н$которые изъ 
нихъ съ течешемь времени стали служить для обфихь цфлей. 

Самые старые судоходные каналы или отвфтвлялись отъ р$ки, или слу- 
жили для соединеня двухъ водныхъ течеюйй, при чемъ необходимымъ уело- 
вемъ для этого считалось то, чтобы высота послБднихъ дЪлала возможнымъ 
свободное соединеше ихъ между собой. Прошло много времени, пока чело- 
вЪкъ нашелъ средства искусственнымъ образомъ преодол ть затруднене, пред- 
ставляемое при соединении каналомъ двухЪ водныхъ течени съ разностью 
высотьъ; это удалось однако вполнё лишь въ 14-омъ столЬтши, благодаря изо- 
бртею камернаго шлюза. 

Къ самымъ отариннымъ свфдфшямъ, имфющимея о судоходныхъ кана- 
лахъ, относятея сообщевя о постройкЬ искусственнаго воднаго соединея 
Средиземнаго моря съ Краснымъ. Попытка провести Суэцк!Й ваналъ 
впервые была сдБлана при Рамзес Великомъ (Сезострисъ, 1396 — 1328 гг. 
до Р. Хр.). Главной побудительной причиной къ такому предирят!о поелу- 
жили сношешя съ страной мфди Араней, съ которой египтяне вели обшир- 
ную торговлю. Позднфе Нехао (Неку) возобновилъь работы по прорытйо 
этого канала, но жрецы своими предсказащями напугали его и заставили 
отказаться отъ продолженя начатаго дЗла. Лишь при Дари Гистаспь оба 
моря были окончательно соединены каналомъ, отходившимъ оть Нила н8- 
сколько выше Бубастуса. Геродотъ, какъ очевидець, описалъ этотъ водя- 
Ной Путь. 

Въ послфдующее время это сооружене пришло въ упадокъь, но было 
енова вполнф возетановлено Птоломеемъ Филадельфомъ. По дошеднимъ до 
насъ свфлдфюшямъ каналъ этотъ имВлъь даже шлюзы, устройетво которыхъ 
однако намъ осталось неизвЪетнымъ. Онъ существоваль въ такомъ соетоя- 
ни до временъ Марка Авремя и даже, можетъ быть, до императора Септи- 
мя Севера, сл$довательно слишкомъ четыре съ половиной столфия. Въ 
640-мъ году по Р. Хр., посл покореня Египта арабами, халифъ Омаръ 
распорядился снова сдфлатъ каналь годнымъ для судоходства, но Аль-Ман- 
зоръ около 760-го года опять приказаль его засыпать изъ военныхъ сообра- 
женй. Одинъ ирландеюй монахъ, Дискуиль, въ 825 году писалъ, что его 
учитель, отправиви!йся пилигримомъ въ святую землю, профзхалъ но каналу 
отъ Нила ло Краснаго моря. Вели! халифъ Гарунъ аль-Рашидъ (186—809 гг. 
по Р. Хр.) также намбревался было провести каналъ оть Нила, или отъ 
Средиземнаго моря до Краснаго, но однако отказалея отъ этого плана, такъ 
какъ, съ одной стороны, боялся, что велфдетве этого Ниль можетъ потерять 
много воды, а, съ другой что благодаря этому МеккЪ будетъ грозить опае- 
ность со стороны греческихъ морскихъ разбойниковъ. 

Страна, черезъ которую протекали Евфратъ и Тигръ, въ древности 
обладала пфлымъ роламъ выдающихся канализащонныхь сооружен. При 
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Навуходоносор уже были произведены обширныя работы въ этомъ напра- 
вленш для содЪйетвя развитйо торговли въ Месопотамей. Для соелиненя 
Евфрата съ Тигромъ упомянутый царь приказалъ прорыть четыре понереч- 
ныхъ канала, изъ которыхъ самымъ значительнымъ былъ каналъ, названный 
„Царской рфкой“ (Майаг шейка), допускавций плаване по нему даже мор- 
скихъ кораблей. Для снабжешя водою этого канала служилъ большой бас- 
сейнь расположенный у Сиппиры, глубиною въ 11 метровъ и до 60 кило- 
метр. въ окружности. 

Труды римлянъ въ дфлЪз проведен1я каналовъ были незначительны въ 
сравнеши съ вообще сильно развитой у этого народа строительной дфятель- 
ностью. Хотя и были въ проект различныя предир1ят1я этого рода, какъ, 
напримфръ, задуманное Нерономъ прорыте Коринескаго перешейка и про- 
веден!е канала между Мизенумомъ (у Неаполя) и Римомъ, однако ни одинъ 
изъ этихъ проектовъ не былъ приведень въ исполнене. Только въ Кам- 
пани и Сир и было проведено значительное количество каналовъ, которые, 
хотя и служили главнымъ образомъ для цфлей осушеня мФетности, но въ 
то же время по нимъ профзжали и небольция суда, нохояйя на голландеюо 
трешкоты. 

На проведене каналовъ въ прежеья времена у возхъ народовъ, въ 0со- 
бенности же у римлянъ, имфли большое влмяшще военными и политичесвя 
соображеня. Была и еще одна причина, дБлавшая возведене этихъ соору- 
жешй, требовавшихъ значительной затраты денегъ и труда, очень желатель- 
нымъь. БездЬйстые многочисленныхь легюновъ представляло собой большую 
опасность, для предотвращеня которой военачальники считали наилучшимъ 
заставить солдата работать надъ устройствомъ большихь дорогь и проры- 
т1емъ каналовъ. Паулинь Помпей и ЛюшИ Веть по Тациту (Аппа Г.. Ш), 
составили планъ соединеня Прованекаго моря съ Н%мецкимъ. ДЛрузъ при- 
казалъ построить рядъ большихъ плотинъ на Рейн и соединить каналомъ 
эту рЪку еъ Исселемъ. Среди многочисленныхъ остатковъ прежней дъятель- 
ности римлянъ въ Бриташи существуеть также каналъ, соединивиий Нессъ 
съ Витгамомъ (Саг-ОуЕКе). 

Что касается Китая, то хотя и есть указав!я на то, что въ древности 
тамъ сооружались каналы, но неизвЪетно, насколько они были пригодны для 
плавав!я судовъ. Проведене тамъ большихъ судоходныхъ каналовъ отно- 
сится ко времени господства монголовъ. Среди этихъ каналовъ самымъ, 
значительнымь считается Большой или Императорск1й каналъ 
проведенный по всему побережью отъ ПечилЙскаго залива до горнаго озера 
Сигу. Длина этого канала такъ велика, что онъ мотъ бы соединить 
въ ЕвропЪ БалтШсекое море съ Адратлическимъ. Велиый ханъ Кублай прика- 
залъ начать этотъ каналъ оть Пекина и уже существовавшую часть его отчасти 
расширить и углубить, а отчасти вновь соорудить. Создане такого гигант- 
скаго сооружея было возможно лишь въ странф, глдф деспотически можно 
было распоряжаться миллонами работниковЪъ. Каналъ этоть не имфеть 
шлюзовЪъ; ширина его очень различна: въ однихъ мфетахъ она достигаетъ 
60 метр., а въ другихь—800 м. Вода въ немъ почти никогда не застаи- 
вается. То онъ врфзывается глубоко въ горы, то проходить посреди ламбъ, 
по бокамъ обложенныхъ гранитными плитами, чрезъ озера и болота. Маеса 
мостовъ перекинута черезъ Импнераторсый каналъ, и безчисленное множе- 
ство приспособлен на немъ сооружено для оросительныхъ цзлей. По бе- 
регамъ его тянутся каменныя бичевныя дороги. Въ 40 дней можно съ 
удобетвомъ профхать весь этотъ водяной путь. Нараллельно каналу тянется 
вымощенная большая дорога, которая обсажена деревьями, окружена лугами; 
по бокамъ ея расположены зафзяйе дворы съ навфеами. Проведен!е Импе- 
раторскаго канала было вызвано необходимостью. Для того, чтобы предот- 
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вратить по возможности появлене голода, вынуждены были создать впутрен- 
нюю связь Южнаго Китая съ Сфвернымъ, тфмъ боле, что китайцы избьгали 
очень опаснаго плавашя по Желтому морю изъ за сильныхъ бурь, свирЪфи- 
ствовавшихъ на немъ. Въ прошломъ стол думали, что императоръ дол- 
женъ былъ имфть на каналь для перевозки доставляемаго въ качеств® даня 
хлфба 9999 судовъ съ 200.000 чел. экипажа. Императорский каналъ (рис. 2, 
стр. 7) представляеть изъ себя лишь главное звено безчисленной пфпи 
каналовъ, имфющей громадное значене для благосостояня страны; знаком- 
ство съ ними поэтому вообще составляетъ существевную часть тёхъ свф- 


дьвй, знане которыхъ требуется отъ государственныхь чиновников», 

Сооружен!е каждаго капала за- 
писывается въ лЪтописяхъ и до- 
ставляетъ строителю его громкую 
славу. Охрана и наблюден!е за 
каналамн поручены важнымть госу- 
даретвеннымъ сановникамъ. Ни 
однит, мандаринъ не можетт, предъ- 
являть требован!я на звав!е уче- 
наго, ве имЪъя полвыхъ свъдъи 
о каналахт, своей провинши. Гу- 
бернаторы же должны знать ието- 
рю, размфры и способы разечета 
плотинъ, шаюзовъ, мостовт, и ка- 
паловъ. Организащшя водяного хо- 
зяйства прелставляеть главную 
задачу общественной власти, 0ео- 
бенно въ виду того огромнаго 
значен!я, которое имЪотъ культура 
риса для всей небесной импери. 
Никакихъ пошлннЪ за пользованю 
водными путями въ КитаЪ, въ 
какой бы то ви было формЪ, ве 
существуеть. Поэтому пользовав!е 
ими тамъ очень распространено. 
Суда внутренняго плаваня имвютъ 
одну мачту и одинъ паруст, грузо- 
подъемность ихъ достигаетъ 1200 — 
3609 тониъ; тянутся они обыкчо- 
венно 10—12 лошадьми, 

Города часто изрЪзаны безчис- 
ленными каналами. По Марку 
Поло въ Гавгчу-фу имЪблось до 
12.000 мостовъ и мостиковъ, рас- 
положенныхъ такЪ высоко вадъ 
главными каналами, что суда могли 

485. Планъ Су чеу, свободяо проходить подъ ними со 
своими мачтами. Эти внутренню 
водяные пути служать для мЪфетной торговли. Въ старину китайцы закладывали 
свои города въ такихъ мЪстахъ, которыя были бы достуины для судовъ, при чемъ 
почти каждый хоть сколько нибудь значительный городъ прор$зался каналами или 
окружалея ими и соединялея съ судоходной рЪкой. ланъ города Су-чеу 
даеть поняте объ наобнли городскихъ водяныхъ путей въ Кита (см. рис. 475). 
Другимъ стариннымъ каналомъ, имвющимь для Германи посл пр!обрЪ®те- 
шя ею бухты Качоу особенный интерест, является каналъ, прорёзаюцщИй Шан- 
тунсюй полуостровь отъ бухты К!ачоу до бухты Гай4зевой и называющийся 
Кач-1а1-В0о; съ этимъ водянымъ путемъ связано имя перваго императора изъ ди- 
пасйи Сунгъ (960 г, по Р. Хр.), по приказан!ю котораго были построены также 
и мосты черезъ этоть каналъ. Число мостовъ достигаетъ 72, и каждый изъ нихъЪ 
покоится на каменныхъ стЪнахтъь шлюза. Но этоть каналъ былъ оставленъ изть- 
за лучшей дороги, особенно посл того какъ сЪверный входъ въ него 
былъ занесенъ пескомъ, велъдств!е дЪ@ств!я прилива Желтаго моря. Каналъ въ 
длину имъеть до 100 морекихъ миль и значительно сокращаетъ разетояне между 
Пекиномт, и богатыми рисовыми полями ва югВ, а также избавляетъ суда СЪ 
хльбомъ оть объЪзда опаснаго Шантунскаго мыса. Теперь этоть каналЪ служить 
только для м®стнаго транспорта. 
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Точно также были и СТ выдающеся каналы въ Средше вфка и 
въ другой части Азш, въ Инд!и. При перечислени самыхъ значитель- 
ныхь сооружеюй этого рода нельзя не упомянуть о дфятельности афган- 
скаго хана Ферозе Тотлука, прославившагося своей справедливостью и кро- 
тоетью. Въ 1350 году онъ приказалъ провести каналъ длиною въ 150 ки- 
лометр., оть Сетледжа до степной рфки Каггара. Въ сл5дующемъ году было 
пристуилено къ прорытпо знаменитаго канала, проходившаго мимо крёпости 
Ганси и названнаго каналомь Ферозе. Третй каналъ проводилъ воду Ямуны 
въ большой бассейнъ у Гиссаръ Ферозе. Наконецъ, четвертый — долженъ 
быль соединить Саресвати съ Ямуной, но этоть смфлый планъ не былъ пра- 
веденъ въ исполнеше. 50,000 человфкъ работало надъ прорытемъ высокой 
горы, но, какъ и въ наше время случилось съ Панамскимъ каналомъ, работы 
принуждены были прекратить въ виду встрётившихея большихь затруднений. 
Если бы этотъ кавахь былъ проведенъ, 10 Индъ и Гангь были бы непо- 
средственно соединены для внутренняго судоходства, при разстоянм устьевъ 
ихъ другъ оть друга въ 2850 километровъ. Шаху Баберу и Шаху Ихану, 
четвертому преемнику Ферозе, также слфдуетъ приписать сооруженще ряда 
значительныхъ каналовъ, между прочимъ знаменитаго канала Делги. 

Въ Новомъ СвфтБ мног!е великолфиные каналы, напримфръ, у городовъ 
Мексико и Киско, обязаны свонмъ возникновешемь древнимъ индЪЬйскимЪ ко- 
ролямъ. Посл падешя Римской имперш, въ ея составныхъ частяхъ насту- 
пило полнёйшее затишье какъ во веЪхъ другихъ сферахъ дфятельности.,. 
такъ и въ дфлЪ проведещя каналовъ. Прошли стольия, прежде чЪыъ, на- 
примбръ въ Герман!и, услышали снова о предпри’яхъ этого рода. 
Только Карлъ Велиюй во время пребывашя его въ Регенсбург задумалъ. 
провести каналъь между Рейномъ и Дунаемъ, воспользовавшись притоками, 
Альтиюлемь и Реднитцемъ. Работы были даже начаты, но скоро прину- 
ждены были прекратить ихъ вслфдетв!е новыхъ военныхь осложнен!й. Бла- 
годаря этому честь обладашя самымъ старымъ каналомъ въ Германи пря- 
надлежить Нижней Саксон!я съ ея энергичнымъ населенемъ. Мысль о про- 
ведении Стекнитцкаго канала исходила отъ Любека и вызвана была желашемь 
соединить, независимо отъ Бельта и Зунда, БалтШекое море съ Нёмецкимъ. 
Сооружеше его было начато въ 1380 году. Такъ называемый стекнитцкй 
путь, которымъ пользовались до 1896 г., именно до сооружешя канала Эльба- 
Траве шелъ вверхъ по Стекнитцу до Мелленскаго озера, а затьмъ черезъ 
Дельвенаускую долину до Эльбы. Этоть каналъь въ почти неизмфнномь видв 
сохранился до нашихь дней. Въ 1779—1789 гг. Ганноверское правитель- 
ство предириняло работы по углублен!ю верхняго его участка. Въ течеше 
1811 и 1812 гг. французское правительство обратило особенное вниман!е на 
этотъ каналь, такъ какъ онъ долженъ быль быть послфднимъ звеном 
при проектировавшемся соедпнеши Сены съ БалтШйскимъ моремъ, въ такъ 
называемомъ „Сапа! 4е ]а Зеше А 1а Ва! чие“, проведен!ю этого проекта 
не суждено было осуществиться, велфдетв!е наступившаго вскорз переворота. 
Каналь сталъ особенно извфстенъ благодаря первому примфненйю на немъ, 
а вмфетв сътёмъ и въ Германи, шлюзовъ въ подпорныхъ плотинахъ. 

Устройство такихъ шлюзовъ имфло особенное значене въ сферЪ разви- 
т1я постройки каналовъ, такъ какъ благодаря этой конструкщи впервые было 
найдено средство проводить суда изъ илеса съ боле высокимъ уровнемъ 
воды въ такой же съ болфе низкимъ горизонтомъ. Устройство шлюзовъ въ 
подпорныхь плотинахъ заключается въ слфдующемъ. На кажлой боковой 
стБнкБ находится дверная обвязка, состоящая изъ трехъ стоекъ, двухъ по- 
перечныхъ брусовъ и одной поперечной связи. Дверная обвязка висить на 
особыхъ крюкахъ, упираясь внизу въ дверной порогъ, а наверху въ пово- 
ротную балку, служащую одновременно и мостикомъ. Ширина дверныхъ 
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обвязокъ дЪФлается такой величины, чтобы межлу ними въ запертомъ поло- 

жевши такимъ образомъ существуеть пять отверст! одинаковой ширины. ' 
Эти послфдыйя запираются шлюзными сторожами посредетвомъ ветавки за- 

порныхъ досокъ. Шлюзоване производится такимъ образомъ, что шлюзный 

сторожь вытаскиваетъ одну за другой доски изъ дверной обвязки, а затВмъ 

поворачиваеть послфднюю въ сторону. Судно проходить по теченшю или 

противъ него, послВ чего шлюзы снова заппраютъ. 

Это приспособлен1е едЪлало возможнымъ судоходство по каналамъ при 
помощи шлюзовтъ, и это обстоятельство позволяло довольно долгое время не 
обращать внимашя на большое обусловленное этой системой потреблене 
воды, пока не изобрЪли шлюзъ лучшаго устройства. Такимь улучшенемъ, 
къ которому стремились долгое время во многихъ мфетахъ, явился камерный 
шлюзЪъ. До сихь поръ еще съ точностью нельзя указать, кто былъ 
изобрЪтателемъ этого приспособления, равно какъ и мфето перваго при- 
мЪненя его. Симонъ Стевинуът, по происхождению голландецъ, въ своемъ 
математическомъ сочинен!и, относящемся къ 1618 году, упоминаеть о 
камерныхь шлюзахъ, какъь о совершенно новомъ изобрьтени. Онъ 

пишетъ, что онь самъ вмфетБ съ плотничнымъ 

масгоромъ Адраномъ Янсономъ изъ Роттердама 
=; и Корнемемъь Дирикееномь Муйсомь изъ ОеНРа 
5 работалъь надъ тТ№мъ, чтобы придать шлюзамъ 


Шлюзь № 2, 


< к „ удобное и иревосходя- 
` < . . 
З а з щее прежея конетруцш 
в == устройство,  примфнивъ 
Са $ Е для этого боле практич- 
-ч 
‚0, АЯ 


Гаваи 


| Шлюзь №45 


И 
18,85 


Подошиви канала 


7016 


9 Е- в ра 
476. Продольный профиль Зиарснаго уольнио канала. 
По „Нан. 4. 1ту. Увзеизсй.“ 


476. Профнль Саарскаго канала. 


выя Двери. Въ то время, какъ этотъ источникъ указываеть на Голландию, 
какъ на родину перваго камернаго шлюза, по другимъ св дЪШямъ родо- 
начальницей его является Итал1я, а изобртателемь инженерь Альберти 
(1500 г. по.Р. Хр.). 

Въ истори сооружевя каналовъ особенно большое значеме имфеть 
развите ихъ въ Итал!и. Въ ХТ отолЪыи въ этой странЪф, послф мно- 
говЪкового застоя наступилъ сильный полъемъ. Мноме города вступили въ 
новую стадшо развитя, чему не мало способствовало и создане ряда судо- 
ходныхъ каналовъ, предназначенныхь одновременно и для ирригацюнныхъь 
цълей. Расцвзть наукъ и искусствь также послужилъ на пользу гидротех- 
никв, развите которой привлекло внимаве величайшихъ итальянекихь ма- 
тематиковъ. По примфру римлянъ, итальянцы въ 1460 году при проведе 
Мартезанскаго канала черезъ маленькую рфзку Мольгору построили первый 
акведукъ для ифлей судоходства. Этоть мость состоялъ изъ трехъ арокь, 
проевЪты которыхъ равнялись приблизительно 60 футамъ. Около 20-ти лЬтЪ 
спустя на Брент, вблизи Падуи, быль сооруженъ первый камерный шлюзъ 
двумя инженерами, именъ, которыхъ кь сожалф нию, исторля намъ не сохра- 
нила. Полагаютъ, что затруднительный проходъ судовъ противь течешя 
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и спусковомъ шлюзЪ подаль поводъ къ дальнЪйшему усовершенствованию 

слфдняго. Для облегченя профзда оставалось только ослабить по возмож- 
ности течеше въ шлюзЪ во время прохождевя судна или совершенно пре- 
кратить его. Этого можно было достигнуть лишь при устройствЪ второго 
запирающаго приспособлен1я, благодаря чему и получилась шлюзовая ка- 
мера. Въ 1497 г. Леонардо да Винчи примфнилъ камерные шлюзы 
при проведен!и каналовъ отъ р5къ Адды и Тичино. 

Съ этихъ поръ каналы, если только они проводились въ м%зотностяхъ 
съ значительными уклонами, устраивались состоящими изъ отдфльныхь 
участковъ съ почти горизонтальнымъ дномъ, соединявшихся между собою 
посредствомъ камерныхь шлюзовъ или, въ послфднее время, помощью дру- 
гихь нодъемныхъ приспособлений. Благодаря этому каналы могли прибли- 
зительно елфдовать за повышешемъ и понижещемъ земной поверхности. 
Отъ судоходныхъ р$къ они таБимЪъ образомъ отличаются весьма незначи- 
тельнымъ паденемъ, такъ что въ нихъ приходится суда тянуть на буксиръ 
по обоимъ направлешямъ, тогда какъ въ рЬкахъ — только при плаваши 
вверхъ по течению. 

Камерный шлюзь въ свопхъь существенныхъ частяхь состоитъ изъ ка- 
меры для вмЪщеня судовъ и двухъ воротъ вв (рие. 477) для запиравшя 
входа и выхода камеры. Ворота енабжены щитами и нриспособленемъ для 
передвижешя. Для пропуска судна черезъ шлюзъ, если, напримфръ, оно 
должно идти снизу вверхъ, поступаютъ слёлующимь образомъ: нахо- 
лящуюся въ камер воду спускають посредетвомъ поднятя затворовъ 
шлюза до горизонта низоваго плеса, открываютъ нижн!я ворота и вводятъ 
судно въ камеру. ПослЪ этого нижн!я ворота запираютъ и поднимаютъ 
щиты верхнихь воротъ, велфдетве чего уровень воды въ камерЪ под- 
нимаетея, приподнимая постепенно и судно. Какъ только вода въ камерь 
дойдегь до уровня верхняго плеса, верхюя ворота открываютъ, и судно 
выводится. Совершенно аналогичнымь образомъ происходить переправа 
судна съ верхняго плеса въ нижнее. Лвтстворчатыя ворота (а, а; прижи- 
маются, если на нихь дЪйствуетъь давлеше воды, вертикальными подъемными 
столбами другь къ другу (створчатыя шлюзныя ворота), нижнимъ ребромъ 
къ порогу или закрою шлюза в и поворотными столбами къ сРЁННыЫМЪ ни- 
шамь (с, ©). По открыти шлюза воротныя створки помфщаются въ ворот- 
ныхь камерных нишахъ @, 4, находящихся съ обфихъ сторонъ воротныхь 
камеръ е, е. Между закроемъ верхнихь воротъ и воротной камерой ниж- 
нихъ, помфщается уже ране упомянутая камера ©, предназначенная для помЪ- 
щеня переправляемаго судна. Закрои верхннхъ вороть при рёчныхъ и ка- 
нальныхъ шлюзахъ часто ограничиваются посредетвомъ наклоннаго дна или 
етЪны (, #1). Часть шлюза, находящаяся выше камеры, называется верхней 
камерой шлюза, а лежащая ниже ея — нижней камерой. Для 
того, чтобы при ремонтЪ вороть или другихъ частей шлюза возможно было по- 
лучить по возможности непроницаемый для воды запоръ, у оболхъ началъ 
шлюза Ь 1 устраиваютъ по бокамь плотинные фальцы. На поелфдн, 
въ случа необходимости, накладываютея горизонтально и плотно другъ къ 
другу продольные брусья, и благодаря этому образуется запруживающая 
воду стБна, которая позволяетъ насосами выкачать воду изъ шлюзной камеры. 

Обыкновеннымъ камернымъ шлюзомъ можно преололЪть разность высоть 
до 6 метровъ. Рядь шаюзовъ и плесовъ, слфдующихъ одинъ за другимъ, 
образують такъ называемую шлюзную лфстницу (см. рис. 476). Гдь 
мфетность образуетъь естественное крутое надеше, тамъ отдфльные шлюзы 
располагаются ближе другъ къ другу, н иногда даже такъ близко, что одинъ 
шлюзъ непосредственно сл$дуеть за другимъ. Послёде шлюзы носять на- 
зваНе соединительныхъ шлюзовъ (см. рле. 479). Коли дЪло идетъ 
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о преодолЪн!и довольно большого падешя, то обыкновенный камерный шлюзь 
преобразовывается вь шахтный, у котораго нижняя камера образуетъ 
туннелеобразный выходъ, такъ что здЪеь ворота, въ случаЪ дЪйств!я на нихъ 
верхней воды, подперты также сверху. Шодобный шлюзъ быль примфненъ 
на канал Санъ-Лени около Парижа, имфющемъ падене въ 9,92 метра, & 
также проектируется для канала Дунай-Молдава-Эльба, еъ падешемъ въ 
10 метровъ. 

Голланд!я очень богата каналами. Природныя условя самой страны 
уже рано заставили жителей строить плотины и проводить каналы, и 
потому тамъ гидротехника достигла значительныхъ успфховъ. Начало 
проведен!я каналовъ было положено прорытемъ ряда отводныхъ канавъ 
для осушен!я местности. Легкость развийя сношевй по этимъ воднымъ 
путямъ привела къ постепенному увеличеню числа послёднихъ. ‹ Благо- 
| прятное, почти горизон-' 


Верхний 06ефз тальное положене самой 
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шей степени облегчало 
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| каналамъ 


посредствомъ 
бичевыхъ судовъ съ ло- 
шадиной тягой, эти вод- 


ные пути уже рано 
пр1обрфли выдающееся значене для пассажирскаго движеня. Какь въ 
Соединенныхь Нидерландахъ, точно также и въ авструйскихъ было про- 
ведено громадное количество каналовъ. На канал, проложенномъ въ 1643 г- 
Пи еомъ отъь Дикемюндена и Форткноке до Иперна, у Безинге былъ устроенъ 
двойной шлюзъ для преодолфя падешя, высотою до 20 футовъ, ечи- 
тавиИйея въ свое время по праву образцовымъ техническимь соору- 
женемъ. 

Франц1я въ истори сооружейя каналовъ занимаетъ выдающееся 
мЪсто. Первые опыты на этомъ поприщф$ были произведены внутри гранидъ 
теперешней Франщи во времена Нерона Лющемъ Ветомъ, задумавшимъ соеди- 
нить при помощи канала Сону (34опе) съ Мозелемъ, чтобы тёмь самымъ 
связать Средиземное море съ СЗверяымъ. Однако это предпряте не вышло 
изъ начальной стади своего развитя. Позлифе Карлъ Велимй обратилъ 
свое вниман1е на этоть проектъ, а Францискъ Г (1515—-1547 гг.) призналъь 
сооружен1е такого соединительнаго пути въ высшей степени желательнымъ. 
Однако въ то время еще не доставало достаточныхьъ техническихь знай, 
при помощи которыхъ вполнф возможно было бы провести каналъ черезъ 
горы, лежания на 600 футовъ выше уровня моря. Усовершенетвован!е ка- 
мернаго шлюза было необходимымъ предварительнымъ услошемъ осуществле- 
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в]я подобнаго проекта. При ГенрихВ [У (1589—1610 тг.), главнымъ обра- 
зомъ, по инищатив$ министра Сюлли, было начато, согласно историческимъ 
дапнымъ, въ 1605 году проведеше перваго канала во Франши. Благодаря 
этому установилась связь между Сеной и Луарой при помощи Брарекаго 
канала. Однако оконченъ послфдн быль лишь въ 1642 г. при Людовик ХИ. 
Въ 1666 году было начато сооружеше знаменитаго Сапа] Чи Мар при чемъ 
выполнен!е этого проекта оказалось довольно нелегкой задачей. Этотъ ка- 
налъ соединяеть Гаронну съ Роной, слдовательно, устанавливаетъ связь 
черезъ всю страну между Атлантическимъ океаномъ и Средиземнымь мо- 
ремъ. Составитель проекта этого канала внолнф правильно опредзлиль 
мета, гдВ можно было позаботиться о снабжеши канала необходимымь для 
интан!я его количествомъ воды. Носредотвомъ примфнешя высокихь пло- 
тинъ были получены необходимые водоемы, при чемъ бассейнъ у Санъ Фер- 
рюля еще въ прошломъ столЬШи считался самымъ большимъ и замфчатель- 
нымь сооруженемъ, въ своемъ родЪ. Онъ могь вмфщать до 3.000,000 ку- 
бическихъ метровь воды, т. е. больше того, что вмфщаль весь каналъ. 
Сапа] Чи М1а1, если не принимать во вниман!е Стекнитиокаго канала, пред- 
ставляеть изъ себя первое сооружеше, слфланное для соединен1я двухъ 
рЪкъ, которыя не могли быть связаны другъ съ другомъ поередотвомъ гори- 
зонтальнаго воднаго пути. При помощи 74 шлюзовъ каналъ поднимается 
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418. Шлюзь съ нодъемомь въ 10 м. въ я аваль 56 реш. 


на высоту 180 метровъ, посредетвомъ 26 шлюзовъ онъ падаетъ къ ГароннЪ 
на глубину 56 метровъ. Творцомъ его вообще считаютъ Поля Рикэ (Ра 
219 ще), но это лишь настолько вфрно, насколько хотятъ съ этимъ именемъ 
связать имя предпринимателя, выполнившаго нроектъ. Настоящей же душою 
этого дЪла является инженеръ Франсуа Андреосси (род. въ 1633 г. въ 
Париж), имя котораго останется незабвеннымь въ истори инженернаго 
искусства. 

Франсуа Андреосси родился 10 1юня 1633 года. Съ ранней молодости онъ 
посвятилъ себя изучению математики и механики. Въ 1656 году онъ жилъ въ 
ТангедокЪ, а въ 1660 г. отправился въ Италш. Въ возрастЪ 27 льть отъ роду 
онъ предложилъ евой проектъ Рикз, а въ 1664 г. предетавиль Шевалье де Клер- 
вилль подробный проектъ, вмЪетЬ съ предварительной смьтой. Послфдый въ 
1666 году передалъ проектъ для ознакомлешя королю. Кольберъ, а также и Лю- 
довикъ ХГУ отнеслись къ этому предпрятию со внимашемъ и оказали ему свое 
содЪийетв1е. 


Убълившись лично въ важномъ значеши французекихъ и главнымъ обра- 
зомъ голландекихъ каналовъ, Петръ Велик!й обратилъ свое внимане 
на создаше искусственныхъ водныхъ дорогь и въ Росфи. Своимъ широкимъ 
умомъ онъ понялъ, какое огромное вшяне должно имфть на развит тор- 
товли и промышленности въ Роси создаве подобныхъ соединительныхъ 
путей. 

ДЪфйствительно, разсматривая карту Росёш, можно лучше всего уб$- 
диться въ томъ значенш, которое имфло для поднят я культурнаго состоявя 
страны создан1е новыхъ путей сообщея. Благодаря сооружению дорогъ и 
каналовь, Рося въ ХУП и ХУПГ столЬмяхъ значительно приблизилась 
къ западно-европейскому культурному х!ру. При проложеши новыхъ путей 
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за образецъ, конечно, были приняты пути странъ, стоявшихь на значительно 
высшей степени культуры. Благодаря искусственно проложеннымъ дорогамъ 
и каналамъ, обширныя области русекаго государства, отдфленныя другъ отъ 
друга огромными пространствами, какъ будто сблизились, и благодаря этому 
стало возможнымь распространить вмян!е Солфе высокой цивилизаши глу-` 
боко внутрь страны. Въ начал ХУП столЬмя въ Роса еще не было и 
рЬчи объ искусственныхъ дорогахъ, и народонаселен1е было чрезвычайно 
разефяно по необъятной русской равнинф. Большия пространства отд ляли 
населенныя мЪфета другъ отъ друга, и это, вполнф понятно, представляло зна- 
чительныя препятств!я для проведен!йя дорогъ и удорожало ихъ. Наибольшая 
часть земледфльческихь и промышленныхъ округовъ Росеш, равно какъ и 
значительная часть лЬеныхъ областей были разефяны по притокамъ рфкъ 
Волги и Лнфпра. Еще во времена варяговъ областями, расположенными 
по бассейнамъ обфихъ упомянутыхь рЪфкъ, велась оживленная торговля съ 
областями на берегу Балт!йскаго моря и Грешей. При этомъ товары отчасти 
приходилось перевозить по сушф. 

Когда Петрь Велиый расширилъ предфлы Росфи до самаго моря и 
рьшилъь на этомъ мфетЪ воздвигнуть свою столицу, то, само собой, должны 
были произойти значительныя перемфны въ положеви возхъ вещей. Одинъ 
англ Исый пасторь, Франциекъ Ли, составиль въ 1698 году Петру Вели- 
кому, въ бытность его въ Англш, проектъ реформъ, проведете которыхъ 
должно было быть передано различнымь вфдомствахь. Одно изъ этихъ 
учреждений должно было заботиться и объ использовани природныхъ бо- 
татотвь и услоый и ©ь этою нВлью, между прозимъ, проводить и каналы. 
Н»еколько раньше еще впрочемъ въ Росфи было положено начало устрой- 
ству системы каналовъ. Въ 1696 году Петръ утвердилъ въ Воронеж 
проектъ соединевя Дона съ Волгой. Князь Борисъь Алексфевичъ Голицынъ 
долженъ былъ завЪдывать работами, для выполневя которыхъ было собрано 
изъ близлежащихь областей до 35.000 рабочихъ. ‘Техникомъ руководи-. 
телемъ сначала былъ Т\ошаз Ва, а затёмъ нфмепый оберъ-инженеръ. 
Брюккель. Но послёдыЙ не оказался на высоть своего призвашя, такъ 
какъь при первомь впускЪ воды первый шлюзъ быль разрушенъ, а самъ 
строитель убфжалъ. Джонъ Перри, въ высшей степени дЪльный англ Исай 
инженеръ, представленный въ 1698 году царю Петру, въ бытность поелЗд- 
няго въ Ангии и приглашенный имъ на службу съ жалованьемъ въ 300 
фунтовъ, продолжалъ начатую работу съ 12.000 рабочихъ. Хотя въ Росчи 
ему и предстояло весьма много работы, но, не получая никакого возна- 
граждешя за свои труды, несмотря на напоминан!я объ этомъ, онъ принуж- 
день быль покинуть страну, не боясь угрозъ царя, объщавшаго за это от- 
соЪчь ему голову. 

Векорф$ послВ основашя Петербурга Петръ р®шилъ создать водяной 
путь, который должень былъ связать новую гавань съ центромъ страны. 
Въ 1711 году былъ закончень проведешемь каналъ, соединяющий Тверну 
(притокь Волги) съ Метой (притокомъ Волхова). Два другихъ ВОДНЫХЪ ^ 
пути, долженствовавиие по проекту Петра связать Волгу съ Ладожекимъ 03е- 
ромъ и. С.-Петербургомъ, были закончены сооружешемь при императриць 
Екатеринё П и императорё Павлф. Собственно товоря, создан!е такъ на- 
зываемыхь „Тихвинской“ и „Мар1инской“ системь каналовъ должно поста- 
вить въ заслугу графу Сивереу. Точно также и соединеше ДиБпра съ 
Западной Двиной, впадающей въ рижеюый заливтъ, всецфло должно быть при- 
писано инищатив® того же графа Снверса. Послёднее соединеве явилось 
слёдетвемъ сооружешя въ началЪ ХХ стодъйя Березинскаго канала, 
въ то время какъ благодаря Огинскому каналу, Днфиръ былъ бы соеди“ 
ненъ съ Нфманомь. Соединяющй Днфиръ съ Бугомъ, впадающимъ въ Вислу 
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У Новогеормевска, Королевск!й каналъ, быль сооружень послёднимъ 
польокимъ королемъ, Отаниславомъ Августомъ. Августовск{[йЙ каналь, 
идущий оть Нарева и соединяющий бассейны Вислы съ Нзманомъ, быль про- 
рыть въ концё ХУШ отольия. Такъ какъ Огинскй и Королевсюй каналы 
связываютъ между собой портовые города Мемель, Кенигебергь и Данциг 
съ внутренней Росмей, то эти водные пути имфютъ большое значен!е для 
торговли. Южныя руссыя рЪ$ки: Донъ, ДнЪиръ и Бугь, какъ и „система 
каналовъ терцога Александра Вюртембергскаго“, благодаря которой сЪвер- 
ная Двина, впадающая въ БЪлое море, соелиняется помощью БЪфлоовера съ 
Мар1инекой системой, а слёдовательно, съ Петербургомъ и Волжекимъ бас- 
сейномъ, имёютъ меньшее значение. 

Въ настоящее время Тихвинская система, названная такъ по городу 
Тихвину, служить почти исключительно для сплава лёевыхъ матераловъ. 
Она начинается у Рыбинска н соединяется на южномъ берегу Ладожскаго 
озера съ Ладожскимъ каналомъ, принадлежащимъ Маринской  системв. 
Вышневолоцкая система начинается у Волги близъ Твери и впадаеть въ 
Чадожевй каналъ. Разстояе между Рыбинскомъь и С.Петербургомъ со- 
ставляетъ 1450 километр.; для профзда этого пути судамъ нужны 2/.— 81), 
уфеяца. Длина Мар!инской системы отъ Рыбинска до С.-Нетербурта до- 
стигаеть 1160 километр. Обходь различныхь озеръ, какъ, напримЬръ, 
Онежекаго, Ладожскаго, озера Ильмень и БЪФлаго, сдВлань былъ въ виду 
опасности судоходства по нимъ при сильномь вЪтрф. Березинская, 
Огинская и Королевская системы, имфющя направлене съ юго- 
востока на сЪверо-западъ, хотя и потеряли часть своего прежняго значеня 
поел проведен я желфзныхъ дорогъ, для вывоза изъ богалыхь хлёбомъ 
внутревнихь губернй Россш въ порты БалтЙскаго моря: Ригу, Либаву, 
Кенигебергь и Данцигъ, тмъ не менфе ими и теперь еще пользуются для 
сплава лЪеныхь матераловъ и перевозки хл%ба. 

Какъ на проектъ гигантскаго канала можно указать на серьезно раз- 
рабатывавпийся въ Росыи планъ сооруженя искусственнаго воднаго пути 
между Чернымъ и Балт:йскимъ морями. Длина этого канала пред- 
ставила бы весьма значительную величину, именно около 1600 километровъ; 
начинаясь у Риги и слёдуя по теченшю Зап. Двины, Березины и Днфира, 
онъ впадалъ бы въ Черное море у Херсона. Главная задача состояла, 
въ углублеши и урегулироваши упомянутыхь рЬкъ, каналь же нужно 
было прорыть только межлу Динабургомъ (Двинекомъ) и Лепелемъ. По 
смфтв расходы на это предпияте были исчислены въ 200 миллюновъ 
рублей. 

Общая длина рЪкЪ, озеръ и каналовъ Европейской Росе!и (не считая Фин- 
лянди) составляла (по 1 января 1908 г.) 117.280 верстъ. Изъ нихъ сплав- 
ныхь путей — 42.688 верстъ, а путей, на которыхъ производится судоходство 
въ об стороны 37.095 версть, итого 79.788 веретъ. 

Каналовъ и канализированныхь р8кь, т. е. искусственныхь водныхъ 
путей, имфется 1.388 веретъ, т.е. около 1. верегы на 43 версты естествен- 
ныхъ водныхЪ путей. 

Наибольшая длина путей приходится на Касшйсвй бассейнъ — 31.360 в., 
изъ коихь судоходныхь въ 00% стороны 15.028 в. На бассейнъь Чернаго и 
Азовскаго морей приходится первыхъ 16.384, а вторыхъ изъ нихь 16.384 в., 
на БалтШоый бассейнъ первыхъь 21.430, вторыхъ 7.478 в., а остальное 
приходится на долю басеейновъ СЪвернаго океана и БЪлаго моря. 

Баесейнъ рфкн Волги одинъ обладаетъь общей длиной рЪкъ, озеръ и 
каналовъь въ 45.973 в., изъ коихъ для лфса въ плотахъ 7.059 в., для 
груженыхь судовъ 8.387 и судоходныхь въ 0бЪ стороны путей 14.666 в. 
Въ этомъ числф судоходныхъ пароходныхь путей 10.974 в. 
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Какое большое значене для Росми имфютъ водные пути, видно изъ 
того, что въ Петербургъ, напримЪръ, половина груза приходить по 
водф. Значене этого числа еще увеличится, если принять во внимане, 
что съ ноября по апрфль внутреннее плаваюе велбдетве морозовъ пре- 
кращается. 

Продолжительность навигащи представляеть въ среднемь за 1900— 
1901 г. для басоейновъ: Св. Лвины---160—189 дн., р$ки Невы и озеръ Ла- 
дожекато, Онежекаго и Ильменя—163—214 дн., р. Зап. Лвины — 201—246, 
Нмана—221—248 дн.,-—_Вислы-—239-—-289, Днфетра—252—266, Днфира— 
239—976 ниже пороговъ и 206—264 выше ихъ, Дона—206—251, Волги 
ниже Вамы-—184—9257, выше ея 164—229, Оби—157—189, Иртыша—168— 
229, Амура—153—193. 

Въ ереднемь за 1889 — 1900 года на р$чныхь путяхъ Европей- 
ской Росбфи появлялось вновь въ плавани ежегодно 1386 паровыхъ судовъ со 
среднимъ числомъь паровыхъ силъ—49, средней первоначальной стоимостью 
38.000 руб.; непаровыхьъ судовъ появлялось за годъ 5.765, средней подъем- 
ной способностью 23.693 пудовъ, средней первоначальной стоимостью 1.307 р. 
Въ бассейнЪ Волги паровыхъ судовъ появлялось 92, а непаровыхъ 1.447, 
а въ бассейн Невы съ озерами и системами: первыхъ 12, вторыхъ 2.911. 
Въ среднемъ паровыхъ еудовъ строилоеь въ Росйи 111, Финлянли 9, за- 
границей 16. 

Главными судостроительными заводами рёчныхъ паровыхъ судовъ явля- 
лись Сормово, ВоткинсюЙ заводъ, заводъ Любимова, Бромлей (Москва) 
Малкова (Кострома), Дружина (Чебоксарскй уЪзлъ), Коломенсюй машино- 
строительный, Финляндскаго пароходства, общество въ Гельсингфоре$, обще- 
ство въ ВыборгВ. За послфднее иятилфе чинело заводовъ, занимающихся 
постройкой пароходовъ сильно увеличилось. 

Наибольшее чиело непаровыхъ суловъ построено было въ 1901 Г. ВЪ 
Перемутб (р. Молога) и ВитебокЪ. Наибольшее судно — бфляна на 15.000 
тоннъ груза построено было на рфкЪ ВетлугЪ (село Богородекое). 


Ланныя за 1901 г. выражаются сльлующимъ образомъ: 


Паровые Непаро- 


суда. вые суда. 
Построено желЪзныхъ судовъ 85 6 
„ деревявныхъ „ 28 5.653 
Итого 118 5.659 
палубныхъ 94 893 
длиной болЪе 10 саж. 44 1.045 
отъ 10 до 20 саж. 47 2.408 
„ 20—30 „ 19 17 
болЪе 30 саж. 3 429 

по осадкЪ съ грузомъ: 

не болЪе 6 четвертей 10 1.411 
„ ‚ 6—8 четвертей 16 2.141 
„ 8—10 ” 12 869 
ботве 10 четвертей 9 639 


безъ означеня осадки по подъ- 
емной способности: 


не болЪе 5.000 пуд. 98 1.012 
„ „ 5—10.000 —„ 9 409 
> „ 10.000—20.000 „ 2 2.122 
„ „ 20.000—30.000 „ 1 940 

„ 30.000—50.000 „ 8 676 

болъе 50.000 — 440 

колесныхъ 55 

винтовыхъ 58 
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Въ среднемъ за 1896—1900 годъ было въ движеши въ оба направлен!я: 


Судовъ. Плотовъ. 
Маринсюй путь: 6.285 3.782 
у Рыбинска по р. Свири 8.214 5.076 
у Шлиссельбурга по каналу 
Имп. Александра П 11.146 30 
по каналу Ими. Петра [ 6.856 28.550 
Вышневолоцекй путь: 
У Вышняго Волочка 126 43 
по Волхову у Новой Ладоги 5.790 15.984 
Тихвинск!й путь: 3.182 4.029 
Волга у Твери 722 4.134 
„‚ ниже Рибинека 8.640 6.588 
„ Сызрани 9.861 1.887 
ДнЪпръ 76 485 
Висла у Варшавы 4.524 530 
‚ »„ Влоцлавека 2.079 1.972 


Въ среднемъ за 1891—1901 г. было нагружаемо и отправлено по воъмъ 
внутреннимъ, водянымъ путямъ 122.859 судовъ и 212,566 плотовъ. Общее 
число грузившихея судовъ и плотовъ было; 


Судовъ. Плотовъ. 
Волга 60.287 110.322 
Нова съ озерами 13.934 46.486 
С. Двина 12.369 14.475 
ДнЪпръ 21.867 9.560 
3. Двина 6.613 13.310 
Ньманъ 2.809 13.612 
Висла 66 531 
Донвъ 6.285 862 
Днъетръ 1.596 999 


За то же время въ среднемъ вфсъ груза въ тысячахъ пудовъ на судахъ 
быль 896.696 (за 1901 г.-—-1.280,720), на плотахъ—614.028 (за 1901 г.— 
167.618), а объявленная цфнность первыхъ—309.520,000 руб., (за 1901 г.— 
556.125,000), а въ моряхъ 31.888,000 рублей (за 1901 г. — 57.797.000). За 
1901 г. цфнность грузовъ на судахъ бассейна р. Волги была 376.801,000 р,, 
Невы—13.645,000 руб., СЪв. Двины-—15.258,000 руб., Днёпра—79.284,000 р., 
3. Лвины—4.569,000 руб., и Лона—87.213,000 руб. 

Объявленная въ 1901 г. цфнность грузовъь и плотовъь составляла но 
пристанямъ въ тысяч. рублей: Нижегородской— 87.221, Царицынской— 30.645, 
Петербургской—28.466, Рыбинской—26.733, Астраханской—25.121, Ростов- 
ской—22.984, Саратовской— 22.604, Николаевской (Ю. Бугъ)— 12.969, Хер- 
сонской—9.039, Пермекой—3.950, Архангельской— 6.384. Фрахты въ сред- 
немъ за навигащшю 1901 г. въ копЪЁкахъ съ 1.000 пуд. и версты были: на 
хлЬбъ— по р. Волг$ ниже Рыбинска сплавомь-—6,24, за буксирн. пароходъ 
внизъ— 3,41, вверхъ—4,66; по р. ВолгБ выше Рыбинока— конной тягой 
вверхъ—24,69, за буке. парох. 20,28, за шуерами— 15,04; по Маринскому 
водному пути— 7,77, по Тихвинокому пути— 19,74, по 3. Двинз еплавомъ— 
23,83, по Лифетру сплавомь—16,79, по Днфиру ниже пороговъ-—9,60, выше 
пороговъ—17,24, по Дону сплавомъ—1085, по Н\№ману сплавомъ 12,29. 
Фрахты на рыбу были: по Волгь ниже Рыбинска 6,36 р. за букс. парох. 
вверхъ. Фрахты на нефть вверхъ: по Волгф ниже Рыбинска—2,56, по Волг% 
и Кам —2,38. Фрахты на чугунъ и желфзо не въ лфлЪ: по Волгь и Кам 
внизъ— 8,14, по ВолЕЪ вверхъ, КамЪ внизъ—4,64, по Маринекому пути— 8,66. 

Большия озера, находянйяся въ Швеши, подали мысль шведскому 
правительству создать судоходное сообщене между ними и моремъ. Неблато- 
прлятныя топографичесыя условя страны заставляли долгое время считать 
осуществлен!е этого плана несбыточной мечтой, тБмъ болЪе, что задачи, 


538 Судоходных КАНАЛЫ. 


которыя приходилось рЬшать техникЪ, обусловливали создаше совершенно 
новыхъ формъ. Еще до посл$дняго времени каналъ ТтоШАМап въ отношения 
подпора воды въ шлюзахъ занимаетъ первое м%фето между веБми другими 
каналами; особенно замфчателень Польгемекй шлюзъ съ падешемъ свыше 
16 метровъ. 

Еще въ давшя времена шведы нользовались для переправы судовъ изъ 
одного бассейна въ другой спещально сооруженными изъ деревянныхъ брусьевъ 
дорогами. Въ концЪ 14 столЪтя было обращено внимане на создан!е связи между 
Балтйскимъ и Съзернымъ моремъ, пользуясь озерами и естественнымъ понижешемъ 
поверхности южной Швецм отъ Скагеррака до БалтШскаго моря. Въ 1516 году 
„Тиннепингск епиекопъ, Напз Вгазк, представилъ королю проекть соединен1я 
обоихъ упомянутыхъ морей. Вмян!е Ганзейскаго союза вплоть до временъ Гу- 
става Вазы, 1528—1570 гг., пренятетвовало осуществленю этого проекта, тЪмъ 
болЪе, что и имфвийяся въ то время техническя средства были весьма `недоста- 
точны. При КарлЪ [Х озера Венеръ и Веттеръ съ Каттегатомъ были соединены 
каналомъ Карла, который и теперь еще представляеть собой значительную 
часть канала ТгоП&Иа. Густавъ Адольфъ также обратилъ большое вниман!е на 
водные пути своей страны и приказалъ провести соединительный каналъ между 
озерами Ельмаромъ и Меларомъ. Это сооружеше (теперь называющееся каналомЪъ 
Агроза) съ 12 шлюзами было окончено при его дочери ХристинЪ. Особенное 
развите получили водные пути при КарлЪ ХИ, въ царствован1е котораго инже- 
неры Эб4епог& и РоШеш при помощи шлюзовъ пытались устроить обходный 
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путь вокругъ водопадовъ ТтоПВАба. Въ 1775 году большая оградительная дамба, 
устроенная съ этой цълью, была разрушена сплавнымъ лЪсомъ, и начатое предпр1- 
ят!е оставалось безъ движевшя до 1793 года. пока, наконецъ, одно общество 
не доставило средетвъ для сооружен1я такъ называемыхъ теперь „старыхъ 
шлюзовъ“. 

Направлен1е системы, главною составною частью которой являетея ка- 
наль ТРОПА а. слБдующее: Отъ Стокгольма путь идеть черезъ озеро Ме- 
ларъ по рЬкЬ и каналу Атоса, отсюда въ озеро Елмарь, лалфе по р 
Шварту, и по различнымь соединительнымь каналамь мелкихъ озеръ до 
большого озера Венеръ. Изъ послфдняго путь идеть по каналу. Карла въ 
Гёта-Эльфъ, къ Готтенбургу и Сфверному морю. Восточное продолжене ка- 
нала отъ озера Венера черезъ озеро Веттеръ къ Бали! скому морю главнымъ 
образомъ обязано своимъ возникновешемъ барону Бальтпару Богиславу фонъ 
Платену и Дашэлю Тумбергу. Открыт этой лини, изъ Готтенбурга до 
Мема, на берегу БалыЙскаго моря, длиною около 387 кнлометровъ, произо- 
шло въ 1832 году. Каналъ всего имфеть 58 шлюзовъ, изъ которыхъ пять 
(графа Тессина, графа Экеблада, Польгема, Элев!уса и Густава) находятея въ 
долин р№ки Гёта-Эльфъ и съ техничесяой стороны являются особенно замЪ- 
чательными. Шлюзы повсюду устроены въ скалахъ. У Польгемскато шлюза 
соединене съ рфкой выше знаменитаго Трольгеттскаго водопада происхо- 
дить посредствомъ канала, прорубленнаго въ скалахъ, длиною около 240 фу- 
товъ, шириною 20 футовъ и глубиною 10 ф.; самъ же шлюзь имфеть въ 
длину—60 фут., въ ширину—20 фут. и въ глубину около 64 футовъ. Отъь 
нижняго конца отходить подземный каналъ, длиною 160 футовъ. Эти шлюзы, 
открытые въ 1800 году, теперь служать исключительно только для малыхъ 
судовъ. КромЪ нихъ, въ 1836 — 1844 гг. Нильсомъ Эрикеономъ было о0- 
оружено 11 новыхъ шлюзовъ. Съ одной стороны топографичеекое положе- 
не самой страны представляло большия затрудненя для траесировки мЪе т- 
ности волфдетве большой разности высотъ, съ другой—еамъ грунтъ, на во- 
торомъ приходилось возводить сооружен, или состоя изъ смфеи валу- 
новъ и земли, или являюш!Йея чисто скалистымъ, предетавляеть больния 
препятстыя исполненю намфченныхь проектовъ, которыя лишь еъ значи- 
чительнымъ трудомъ удавалось преодолЗть. 

По шведскнмь воднымъ пугямъ перевозятся ночти исключительно (бо- 
лфе 90%) сырые матералы, какъ то: дерево, уголь, руда, хлЬбъ въ зерн%, 
тлина, земля, перевозка которыхъ не шрурочена къ извфетному времени 
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года. ВоВ эти продукты можно складывать и сохранять долгое время, 
велЪдетве чего длинный перюдъ замерзан!я водныхъ путей оказываеть сра- 
внительно незначительное вл!ян!е на судоходство. Зимою замерзние каналы 
и р$ёка служатъ для транспорта дерева, руды и пр. во всЪ м$ета и пункты 
водныхъ дорогъ. ` 

Самымъ важнымь норвежскимъ каналомъ считается Бандаккск1 Я ка- 
наль, въ Телемаркен$, сооруженный въ 1889—1892 гг.и обошеднИйся въ 3 мил- 
мона кронъ. Этотъ искусственный водный путь начинается около Илефоса 
н помощью 17 шлюзовь преодолфваетъ разность высотъ уровней Сфвернаго 
моря и Бандакеванда, достигающую 57 метровъ. Около Врангфоса, высота 
котораго равна 33 метрамъ, 6 шлюзовъ расположены одинъ за пругимъ, что 
можно видфть на рис. 419. 

О развити англ1Йскихъ каналовъ было уже сказано во введен. Въ 
Ирландш въ 1770 году начало проводить каналы въ странф общество 
„@тала-Кала[“, а въ 1789 году--пругое общество „Воуа-Капа!“. Рьки Ваг- 
гоу, ЭВавпоп, Воуле, Егпе и ЭШеу были соединены между собой цЪлой си- 
стемой развётвляющихея каналовъ. ВелЪфдетые въ высшей степени плохого 
состоявя сухопутныхь дорогь, пассажирское движен!е по воднымъ путямъ 
. праобр6ло въ Ирланди выдающееся значене и поэтому получило болфе силь- 
ное развите, чЗмъ въ Великобритати, гдЪ впрочемъ пассажирское движе- 
ве тоже сильно развилось благодаря „5\Ш [оаёз“, особенно между Эдин- 
бургомъ и Гласго и между Лондономъ и Бириингамомъ; тамъ даже создались 
особыя увеселительныя пофзлки по Бриджватерскому каналу. На послзд- 
немь пассажирское сообщен1е было устроено еще самимъ герцогомъ Бридж- 
ватеромъ на собственныхъ маленькихъ судахъ. Два раза въ недфлю совер- 
шались рейсы между Манчестеромъ и Рункорномъ на особыхъ крытыхъ су- 
дахъ. Въ качествь двигающей силы пользовались лошадьми, при чемъ весь 
путь профзжали въ 8 Часовъ. 

Сильно заблуждались тв, кто думалъ, что проведеше этихъ многочи- 
сленныхь каналовъ не ветрфтить препятетв!й со стороны заинтересованныхъ 
ВЪ этомъ лицъ, могущихъ волЬдетв1е создашя ихъ потерп$ть убытки. Уже 
получене концесой на проведен!е канала Манчестеръ— Ливерпуль натолкну- 
лось на сильныя препятствя въ парламентской комисеш. ВладЪльцы обще- 
ства судоходства по Мерсею и Ирвеллю прибфгли ко всевозможнымь сред- 
ствамъ, чтобы погубить это дЪло, но всЪ ихь старая оказались тщетными. 
ЗатЪмъ выступили на сцену погонщики лошадей, поднимавийе свой голосъ при 
каждомъ новомъ проект сооружея канала противъ этого. Одинъ изъ 
нихь вполнф серьезно даже внесъ предложене, чтобы ни одного канала не 
проводили ближе 6,5 километровъ оть фабрикъ и торговыхъ районовъ, такъ 
какъ только въ этомь случаф, по его мнёыю, могло быть занято работой то 
же количество лошадей и погонщиковъ, что и прежде. 

Къ усиленной горячей пфятельности въ дфлЪ проведейя каналовъ бо- 
лЬе всего побуждали предпринимателей необыкновенные финансовые уснфхи 
перваго подобнаго предиряя герцога Бриджватер скаго: поелфдй на вто- 
рой уже годъ получиль отъ своего дЪла доходъ въ 20% на затраченный ка- 
питалъ въ 5.200,000 марокъ. Соблазнившись такими усифхами, англичане 
ударились въ спекуляшю. Не принимая во вниман!е ни естественныхъ вод- 
ныхь бассейновь, ни свойствъ мЪетности, инженеры начинаютъ проводить 
некусственные водные пути во всЪхъ частяхъ королевства. Однако закон- 
ное право, данное предпринимателямъ, взимать дорожныя пошлины, послу- 
жившее въ началЪ существован!я английскихъ каналовь причиной усиленной 
строительной горячки, впослфдетии привело это дЪло къ упадку. Въ виду 
того, что предприниматели, на основани парламентскаго акта, имфли право 
взимать грузовыя деньги по количеству пройденныхь миль, они считали 
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выгоднымъ для себя проводить по возможности боле длинные каналы. Съ 
1750 г. по 1760 г. было разрьшено 9 предшиятй (въ томъ чиелв 7 пред- 
прятй по урегулированю рфкъ); въ 1760—1770 гг. — 13; 1770—1780 — 
10, вь 1780—1790 — 5 и въ 1790—1800 — 40 предпиятй. За время съ 
1800 г. по 1830 г. были призваны къ жизни лишь 29 новыхъ предпрятй. 

Но какь во всхъ предпрятяхъ, такъ и здфеь, послЪ полнфйшаго рас- 
пвфта, наступило затишье, а затфмъ даже упадокъ. Мало-по-малу въ Ан- 
гми въ дьлф проведешя каналовь развилась настоящая горячка, поелд- 
стыемъ которой явился провалъ многихъ предирятИ этого рода, что и было 
первымъ смертельнымъ ударомъ, нанесеннымь этому дфлу. Въ течеше 
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< 
1791—1793 годовъ было утверждено не менфе 100 предир1ят!й по прорыт 
каналовъ, но привести въ исполнен!е едва удалось четвертую часть этихъ 
проектовъ. 

Въ вышедшей въ 1890 году Синей Книг общее протяжеше вефхъ вну- 
треннихъ водныхъ путей Соединеннаго королеветва было исчислено въ 1813 
ант Йскихь миль, т. е. въ 5100 километровъ. Въ это количество также 
включены и канализированныя рфки, какь, напримЪръ, Темза, \Уеауег, Мер- 
сей, Севернъ и т. д. Шотландя влалфеть 150 милями каналовъ=240 ки- 
лометр. Половина этого количества приходится на Кринансый, Каледонсый 
каналы, сооруженные на государственный счетъ и эксплуатируемые съ зна- 
чительнымь убыткомъ. Нужно также замфтить, что многе изъ каналовъ 


находятся во влади у желфзнодорожныхь обществъ, которыя, конечно’ 


заинтересованы зъЪ томъь, чтобы грузы перевозились по желфзнымъ до- 
рогамъ, а не по каналамь, и это безъ сомнЪя тормозить развитме по- 
СЛЪДНиИхЪ. 
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Въ связи съ англйскими каналами слфдуетъ упомянуть также о водныхъь 
путяхъ Инд!и и Канады. ° 

Къ самымъ важнымъ каналамъ въ авг йскихъ коловшяхь принадлежать но- 
вый каналь ръки Ганга и возобновленный Ое!!-—каналъ, пришедиий въ сере- 
дин ХУШ стольйя въ полнзйпИй упадокъ. Голодъ 1887 и 1838 гг. подалъ поводъ къ 
сооружен1ю канала рЪки Ганга, колоссальнаго предпр ят!я, блатодаря которому 
не только значительно предотвращалея недостатокъ въ вод въ годы засухи, и 
тьмъ самымъ появлене голода, но также открывался доступь къ провинщямъ, 
лежащимъ между Гангомъ и Омной. Въ 1847 году, послЪ безчисленныхъ затруд- 
нев, удалось, наконецъ, настолько подвинуть впередъ этоть проектъ, что можно 
было въ 1848 году приступить къ осуществленю его. Для того, чтобы можно 
было въ достаточной степени и во всякое время снабжать водою, какъ главный 
каналъ, такъ и боковыя вЪтви его, необходимо было брать воду изъ Ганга въ 
томъ мъетЪ, гдЪ всегда бываетъ достаточное количество воды. За начальный 
пупктъ былъ выбранъ городъ Гурдваръ, гдЪ Гангъ вступаеть въ Индоетанскую 
равнину. Въ секунду тамъь протекаетъ до 220 куб. метровъ. Количество отводи- 
мой воды было опредЪлено въ 180 куб. метр., такъ что въ самой рЪкъЪ оставалась 
лишь небольшая часть воды. Длина канала равняется 500 километровъ. Онъ 
проходить въ провинщи Дуабъ, между Гангомъ и Юмной, чрезъ Аллигуръ до 
города Кавипура, приблизительно на 224 километр. выше Аллагабада и соедине- 
я Ганга съ Юмной. Каналъ въ началЪ иметь въ ширину 52 метра и въ глу- 
бину 3 метра. ДалЪе эти размЪры значительно увеличиваются въ зависимости 
оть количества проводимой воды. Самое трудное и самое важное сооружеше 
представляеть изъ себя — акведукъ Солани; каналь пришлось проводить 
какъ разъ черезъ рЪку Солани, для того чтобы можно было войти въ рав- 
нину Дуабъ. Освящене акведука было торжественно совершено 8-го апрфля 
1854 года. На это торжество явилось до 500.000 человЪкъ различныхъ народовъ 
и племенъ: бенгалезцы, рогилла, афганцы, маратта и др. Постройка этого канала 
обошлась въ 11/› милиона фунтовъ стерлинговъ. 

Благощаятныя условя, въ которыхь находится Сфверная Америка, 
благодаря сильному расчлененю береговой лини Антлантнческаго океана, 
обширнымъ системамъ р$ёкъ и большимъ озернымъ бассейнамъ, были скоро 
замфчены колонистами. „Отецъ отечества“, Ваитинттонъ и Фе УИ СОшцов 
оказалось ревностными поборниками постройки Нью-Юркскихъ каналовъ. 
Уже въ ХУШ стольи ближе приступили къ осущественю проекта соеди- 
неня береговъ океана съ главными р%№ками и озерами страны помощью 
искусственныхъ водныхъ путей. Появились многочисленные каналы, но Въ 
50-ыхъ годахъ ХГХ столфтя въ постройкахъ произошла нЪкоторая задержка. 
Около средины этого столЪя начинають обращать особенное вниман!е на 
урегулирован1е большихъ р%къ, и на эти работы расходуются громадныя 
суммы. Съ 1865 года руководство работами принадлежить „Атшу апа 
Мауу Пераешепв“, при чемъ во главф стоить „СВ1еЁ оЁ Епошеегз оЁ О и1- 
{е4 Бёфез“. . 

Для развия промышленности и сельскаго хозяйства главное значене 
иметь обширная сфть каналовъ, благодаря которой открылея доступъь къ 
сБверо-воеточной части Соединенныхь Шлатовъ. Моз|ег въ своей работь 
о водныхь путяхъ въ Соед. Штатахъ Св. Америки различаеть олёдующя 
системы каналовъ: 1) Систему штата Нью-Торкъ; 2) отдльные каналы, 
прор$зающуе антрацитовый округь Пенсильвани; 3) отдёльные каналы шта- 
товъ: Огю, Инданы, Иллинойса и Виесконсина, соединяющие Ог1о и верховье 
Миесиссипи съ озерами Эри и Мичиганомъ. Большая часть американскихь 
ханаловъ являетея судоходными путями, которые въ разныхъ мЪотахъ со- 
стоятъ изъ собственно каналовъ съ лежащими между ними участками кана- 
лизированныхь рфкъ. Лишь незначительная часть ихъ предетавляеть изъ. 
себя соединительные каналы. Сооружеше искуссетвенныхъ водныхь путей про- 
исходило отчасти на средства отдБльныхъ штатовъ, а частью на счеть ак- 
Шонерныхь обществъ. Каналы, построенные на средства штатовъ, управля- 
лись особыми вздометвами или отдавались на откупъ, а иногда даже прода- 
вались. Американсве каналы находятся совершенно въ особомъ положен, 
такъь какъ они представляютъ изъ себя собственность большихъ желзнодо- 
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рожныхь обществь, а потому на эксплуатацию ихЪъ оказываютъ большое вл- 
ян{е желфзнодорожныя лини, принадлежания этимъ обществамъ. Желфзныя 
дороги отдаютъ каналамъ лишь только ту часть грузовъ, съ которой он% 
сами не въ состояши справиться со своимъ наличнымь подвижным соста- 


вохь, поэтому замфчается значительный унадокъ многихъ каналовъ. 

Длива первой изъ вышеприведняыхъ систем достигаеть 1500 километровъ. 
Общая сумма расходовъ по сооруженио канала Эри равнялась 157.647.700 маркамъ. 
Этоть капать спабженъ самыми лучшими приспособлешями для нагрузки, раз- 
грузки, проведеня судовъ черезъь шлюзы, взвфшивашя ихъ ит. и, У Албани 
воздвигвуты большия соружешя для отиравки дерева, которыя соедивяютея съ 
тлавнымь каналомт, посредствомъ запасных» капаловъ. Въ 1876 году 72 шлюза, 
этого канала были превращевы въ двойные шлюзы, т. е. каждый въ два лежа- 
щихъ другь возд друга шлюза. Въ этотъ главный каналЪ впадають съ с5- 
пера каналъ Освего—рЪка Блэкъь и Чампленсй каналъ, далЪе капалъ по долинЪ 
озера Сене, Чемунгск калалъ, каналъ озера Крукедь, кавалы Свунга и Сенеки 
и наконецъ, ндущЙ съ юга Чепаигек каналъ. Три канала, а именно; въ до- 


потуртацией 


#90. Подъемные краны Броуна въ работ на Чика гскомъ канал, 


лия озера Сепе, Ченангеюй и каналь рЪки Блэкъ, перешли во владьве же- 
зЪзнодорожныхь обществъ, & потому и утралили всякое зпачен!е, какъ водные 
пути- 

Съть певсильванскихъ каналов", ва подоб!е лучей расходится изъ трехъ 
антрацитовыхь округовъ: ЗепчуИГескаго, БеяВ'скаго и \Муотиц’екаго бассей- 
новъ и развЪтвляется въ рьчныхЪ областнхъь Сусквеганы, Делавара и Гудзона. 
Общая длина этой сЪти достигаегь 1260 километровъ, при 569 шлюзахъ. Сюда 
принадлежать: Гей вй каналъ, въ 77 килом. ; Делавареый каналуф, въ 97 ки- 
лом. канализованиая рЬка Эс ьпуЦай, Союзный, Сусквегавнеюй, Пенсильванск!, 
Делаварск и Гудзоновъ каналы. Къ обоимъ первымъ изл, упоманутыхт кана- 
ловъ примыкаютъ, каналы Морриса и Эсеенсвй. раса иаъ нихъ (165 километр.} 
былъ открыть пъ 1532 году и заслуживаеть особешиаго внимашя благодаря цЪ- 
лому раду имфющихся на немъ наклопныхь плоскостей, по которымъ суда спу- 
скаются на особыхъ салазкахъ, подобно тому какь ато пмЪетъ мЪето на воесточно- 
прусскомъ капал. Эти 23 наклопныхъ плоскости имвють общее паденйе при- 
зительчо въ 426 метровъ, 

Изъ прибрежныхъ капаловъ слфдуеть упомануть о Делаваръ-Раританскомъ, 
СНесареаКе Делаварскомъ, АПешайе`скомъ и СНезареахе’скомъ каналахъ. Коц- 
вуреншя желЪаныхи дорогъ создана 10, что они отошли на зад плану, и этому 
же вужво приписать недостаточное устройство Певсильванскихт, каналовъ, 

Изъ южныхь каналоръ самое выдающееся сооружеше представляеть собой 
каналь Спезареаке-0110. Окончанйю этого емвлаго предирятя до еихт» поръ еще 
препятствуютъ непреодолимыя затрудненля. Благодаря этому каналу Сьезареаке”- 
ская бухта должна была соедипитьея съ Огю у Питебурга. Законченный уча- 
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стокъ его имфетъь эксилоатируемую съ 1876 года пакловную плоскость, по кото- 
ой суда передвигаются въ корытообразныхъ шлюзахъ. Паденше, проодольваемое 
лагодаря этой наклонной плоскости, равно 11,7 метра. 

Каналы бассейна рЪки Миссиссипи, 0110-вацалъ, Маами-каналъ, каналы: 
Вабашъ-Эри, и Иллинойсъ-Мичигант, тоже утратили наибольшую часть своего 
прежняго значен{я, Но въ то время какъ виутреные каналы въ Соедин. Штатахл, 
не могли удержаться ва должной высоть, велЪдств!е особой конкурренци желЪз- 
ныхъ дорогъ, остальные водные пути прюбрьли прочное положене при этой уси- 
ленной борьбЪ двухъ соперничающихл, сторонъ, употреблявшихъ для достиженя 
устЪха псевозможныя средства; къ таковымъ путямъ сл5дуетъ отнести лрибреж- 
ные морсве каналы, больш я озера и судоходпыя рЬки. Каналь Миесиесици- 
Мичиганъ соединяеть рЪку Миссиссипн ст озеромъ Мичиганомъ прин помощи 
кавала Иллинойсъ-Мичигавъ. Этоть послъдий каналъ идетъ отъ Чикаго до рЬБи 
Илаинойса, въ которую опъ впадаеть близъ Геннепина. Длиною въ 154 ки- 
лометра, онъ представляеть изъ себя связь съ низовьемь р6ки Миссиссипи, 
тогда какъ каналъ Иллинойсъ-Миссисици дляною въ 103 километра, соединяетъ 
верховье ея. {0 соединен и канала съ большими американскими озерами было 
уже упомянуто вкратцЪ на стр, 473. Отдыть о водныхъ путяхъ: „Рьки и рЪч- 
ное судоходство“). 

Еще въ прошломъ стольйи была сдълана попытка обезвредить для судо- 
ходства пороги у Защ За]0ё Магу (между Верхнимт, озеромъ и Гурономъ) устрой- 
ствомъ обходнаго канала со шлюзами. Эти шлюзы оказались недостаточно 
прочными при значительно увеличившемся лвижени, и поэтому вт, новЪй шее 
время были сооружены здЪеь болЪе кръиые шлюзы. Черезъ послъдие въ 1882 г. 
прошло 2.029.000 тоннъ груза, а въ 1892 г.—11.214.000 товнъ. Но и эти шлюзы 
оказались неудовлетворятельными спустя нЪеколько лЁтъ послЪ начала экеплоз 
тащн ихъ, велВдетв!е значительнаго развийя движен!я. Поэтому въ поельдше 
годы пришлось построить звачительво большйя и обладаюпя достаточной про- 
пусквой способностью шлюзныя сооруженя. Благодаря открытйю новыхъ шлю- 
зовъ, суда съ осадкой въ 6 метровъ получили возможность совершать рейсы 
между Верхнимъ озеромъ и Гурономъ. Связь между озерами я и Эри 
иредставляеть рЬка Детруа. р судоходнаго соединешя олеръ Эри и Онтаро 
былъ прорыть въ 1525—1527 гг. Велландек! кавалъ. 

Изъ Канадских озеръ въ Атлантичесый океаль ведуть два водныхъ пути: 
ръка Св. Лаврения и каналъ Эри. Ллина рёки Св. Лавревия, течевйе которой 
весьма перемфнчиво. составляеть 258 километровъ. Для того, чтобы можно было 
пользоваться ею для цЪлей судоходства, пришлось прорыть обходные каналы. 
Первые изъ этихъ каналовъ были сооружены еще въ 1779—1733 гг. ЗатЬмъ они 
нЪсколько разъ были расширены, но только Бас Бше—кавалъ, прорытый въ 
1821—1825 гг., обладалъ болЪе долгое время достаточной пропускной способностью. 
Быстрое развит!е водвыхъ сношевй въ наши дви привело къ необходимости но- 
выхъ сосоружешй въ области каналовъ, на что Канадой было затрачено около 
100 миллюновЪ марокъ. Каналъ же Эри, несмотря из неоднократное расширен! 
его оказался въ настоящее время все же неудовлетворяющиму своему назначению 
я потому бездъйствуеть. 

О томъ, будеть ли приведенъ въ неполнен1е, или нЪтъ, гигантек!й проёктъ 
проведевшя канала Эри, глубиною вЪ 5,5 метра и такой ширины, чтобы суда, 
плавающие по верхнимЪ озерамъ могли прямо проходить отъ БаниЬ’а, Чикаго и 
т. д. вилоть до Нью-юрка,—въ вастоящее время нельзя сказать ничего опредЪ- 
леннато. Этоть проектъ, оть котораго Нью-оркъ ожидает для себя большихъ 
выгодъ, теперь еще только обсуждается. 

Хотя осушительный Чикагеый каналу, какъ показывает, само его на- 
зваше, предпазначент для осушеня упомянутаго города, но тЬмъЪ не менЪе ато 
важное сооруженше можеть быть сдълано годнымъ также и для судоходетва. 
Этотъ каналъ тьмъ боле замфчателенъ, что при его проведен впервые были 
примфнены огромныя замфчательныя машины для перевозки земли и вынутой 
горной породы. Если производительность ихъ и ве превосходить таковой же 
мащинъ, примфняемыхъ съ этой цёлью хотя бы въ Германи, то во веякомъ слу- 
чаЪ конструкщя ихъ, соотвЪфтственно американскимъ условшмтъ, весьма свое» 
образна. Рис. 480—482 представляють ати новЪйи!я конструкщи, а именно: рис. 
450—подъемвую машину Броуна, рис. 48]--гигантск кранъ и рис. 432 — кацат- 
ную дорогу, 

Если мы теперь въ своемъ описав и снова вернемся къ Европф, то намъ 
придется прежде описав я особенностей каналовъ этой части свЪта, построен- 
ныхъ за послфднее время, вкратцф упомянуть о работахъ произведенныхъ въ 


этой области въ конф ХУШ и въ начал ХХ столиий во Франщи и Германи, 
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Въ дваЪ сооруженя каналовъ Наполеонъ выказалъ такую же обширную 
дфятельность, какъ и въ постройкф дорогъ. При немъ въ 1810 году быль 
законченъ С.-Кентенск! каналъ, начатый еще при Людовикё ХУ. Этотъ 
каналъ, соединяющий Сену съ Шельдой, имфетъ какъ у С.-Кентена, такъ иу 
Кахбре тоннельные участки. Кром того, при Наполеон были сооружены 
сафлующе каналы: Жемаписьй, Седансмй ни Бургунлеый, Наполеоновек!й, 
каналы Арльсю и Бокэрск!й, Каркасонсый и Ландекй, Илльск и Ранемй, 
каналъ °Биаве и, наконець, оть Нанта до Бреста. Онъ имфлъ также намф- 
реше соединить Рейнъ съ рёкой Траве, а слфдовательно и съ Балл скимъ 
моремъ. 

Закономъ 20 мая 1802 года было постановлено, чтобы доходъ съ по- 
шлинъ по судоходству снова поступаль на исправленше тЬхъ участковъ рёкъ 
и каналовЪъ, за пользораше которыми онф взимались. Но войны Нацолеона 
поглотили самую большую часть этихь сумм; для того, чтобы содержать 
свою армю, онъ принужденъ быль даже продать Сапа! 4и М и каналы: 
Орлеанскй, С.-Кентенекш, Луантсь! и Центральный, 

Въ 1814—1830 гг. было проведено 900 километровъ каналовъ, обошед- 
щихся въ 149 милмоновъь франковъ; за время съ 1880 по 18483 гг. было 
издержано на устройство новыхъ водныхъ путей около 341 мнллюна фран- 
ковъ. Во времена второй импери сначала все внимане обращено было на 
постройку желфзныхь дорогь, и только съ 1860 года снова возвращаются 
къ проведено водныхъ путей. До начала войны 1870 г. большая часть 
каналовъ находилась въ рукахъ правительства. При второй имиери были 
открыты каназы Св. Людовика, Саарскй угольный и Верхне-Марнскй, при 
чемъ на водные пути за время съ 1852 г. по 1870 г. израсходовано было 
239 миллюновъ франковъ. 

Ведфдетве событШ 1870 —71 тг. французское внутреннее судоходство 
сколько упало; кромБ того, и сфть каналовъ съ потерей ОА умер 
уменьшилась на 401 километръ. Отъ нея отпали значительныя части кана- 
ловь Рейнъ-Рона, Рейнъ-Марна, а равно и Саарсый каналъ. Дальнфйшее 
развит!е французскихъь каналовъ всецёло почти было обязано инженеру и 
уинистру Фрейснне. Если даже и не вс проекты, намфченные въ такъ на- 
зываемой большой программ5 Фрейсине (утвержденной 5 августа 1879 г.), 
были осуществлены, то все-таки въ два развит я каналовь быль сдёланъ 
значительный шагъ впередъь. Какь на самый важный результатъ его стре- 
мденй, можно указать на общее объединешю всей сЪти французекаго вну- 
тренняго судоходства. 

Самымъ значительнымь изъ всфхъ сооруженныхъ поел войны 1870—-71 г. 
каналовъ яваяется восточный каналъ. Изъ другихъ же слфддуетъ умомя- 
НУТЬ о каналахъ: оть Гавра до Танкарвиля, оть Азше къ Обе (43 ки- 
при оть Марны къ Сон (151 килом.) и оть р5ки Оо къ 

он. 

Восточный каналъ тянется на протяжени 500 кнлометровъ по фран- 
цузско-нёмецкой границ и соединяетъ собой три рфчныхъ бассейна: Мааса, 
Мозеля и Соны. Это сооружеше состоить изъ отдфльныхъ каналовъ и ка- 
нализованныхь рЬчныхт участковъ. Особенно интересно устройство шлюз- 
ныхъ каскадовь Сбо|]фец, поднимающихся оть долины рфки Мозеля. Въ 
этомъ мфетЪ узкая котловина раздфлена 14 поперечными дамбами на 14 
прудовъ, ступеньками расположенныхь другъ надъ другомъь и соединенныхъ 
одинъ съ другимъ помощью шлюзовъ. Второй подобный шлюзный каскадъ 
находится на рфкф СонЪ. Для собирашя воды устроены огромные водяные 
резервуары. 

КромЪ славы, которую Франшя стяжала среди воъхъ культурныхъ народовъ 
своею замкнутою сФтью водпыхъ путей, ей въ то же время принадлежитъ н пер- 
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вое мьсто по постановкВ статистики внутренвяго судоходства. Послфдняя до 
того обширна, что для работь по вычислен!ю нужны 270 статистиковъ, При этомъ 
на первый илачъ поставлено не вычиелене товарообмфна вообще, а стремленше 
установить производительность отльльныхъ водныхъ путей. Стараются получить 
возможно точныя свЪДЪшыя о пропускной способности вефхьъ частей общирной 
сБти водпыхъ путей, общая длина которыхъ достигаеть 12.971 километровъ. Изъ 
этого числа 4305 килом. приходится ва капалы и 7513 килом. ва естественные 
пути, остальное же количество—на судоходныя дороги, ваходяпияся вЪ испра- 
влеши или передъльЪ, 
По этой съти водныхъ путей въ 1393 году прошло 25.504.330 тоннъ грузовъ, 

изъ которыхъ 14,818.807 тоинъ приходится на каналы. 

о Самыми оживленными участками рЪьъ и каналовь оказались слфдую- 
ще: 

1. Каналы: 


С.-Кевтенемй . .. . . . 4.698151 тонвъ. 


Нае—ПешШе и отвЪтвлен!ю глазнаго канала. . . .. 4.6026.14 „ 
Боковой каналъ рЬки 0188 о. 3,818.333 „ 
Каналъ рки Аше я боковые канал тАк № а м а: 
Марва—Рейнъ и боковые кавалы ......... 588.218 „ 
Каналъ Безе ... ИЕ: уе СИ 


И. Рьчные участки: 


Сена—внутри самаго Парижа д... . + 4.834840 —„ 
Сена—отъ границы департаментовь Сена—Марза и 

Сена—01зе до Парижа . о: ав ар хо ПВО 
Сена—подъ Парижемь . ое. + + < › 3003189 „ 
Капализованная рЪка 0156, ое... 2.823.026 —„ 
Зсагре,—оть Соитенейе до Рогё @е Зсагре. . . 2.148.585 


Сношешя Фравши съ сосфдними странами при помощи ввутровняго судо- 
ходолва выражаются елъдующими цифрами: 


изъ Бельфи изъ Гермаши Всего 
Ввозь  1.350.823 тонны. 319.873 тонвы,  2.170.696 тоннъ. 
въ Бельгию въ Германю 


Вывозъ 766.833 тонны. 345.160 тонны. —1111.903__„ 
Итого  3.617.456 топнъ. — 655.043 топнъ,  3.282.499 тоннЪ, 
Въ этихъ международныхь торговыхъ сношешяхъ главнымъ предметомъ 
ввоза является уголь, 
Немалый интересъ представляють также чнела, иллюстрирующёя отнощене 
водпыхъ путей къ желфанымь дорогамъ. 


Общее количество грузовыхь | Количество сношен Я въ сред- 
сношенШ в» тысячахь кило- лемъ ма одинъ поговный 


Длина эксплоатируемой 
ета въ килом. 


эротрь-товиъ. километръ 
Голы | 
жельзпыхъ по желфзныхмь | 10 водиымь жельаныхь | 
дорогъ. Кровы путей | дорогамъ, путамь, дорогъ, волныхь путей. 


=== Же —- иита 
1882 25.670 12.230 10.984.607 2.284,536 445.818 135,166. 
1386 30.896 12.303 9.314346 219 303.438 225.628 
1890 33.285 12.372 11,887.725 3.216.073 355.885 259.948 
1893 35.360 12.323 12.2417 3.603.663 347.219 293.133 


Чи касается до проведеня каналовь въ Герман! и, то таковые въ 
срединф 18-го столЬйя сооружались лишь въ очень ограниченном количе- 
ствф. Кром вышеупомянутых Стекнитцкаго и Альстерскаго каналовъ, 
сафдуеть также назвать еще каналъ между Одеромъ и Шире, равно кавъ и 
шлюзное устройство рЪхъ Заае и Везера у Гамельна. Незначительные разуфры 
прежней нЪмецкой сфти каналовъ въ сравнени съ другими государствами, и 
особенно съ Франщей, находились въ евязи, съ одной стороны, съ раздроблен- 
ностью Германи въ политическомъ отношеви и съ господствовавшимъ Въ 
то время партикуляризмомъ, еъ другой стороны—съ недостаточнымь созна- 
немъ высокаго экономическаго значешя для государства искусственных 
водвыхъ дорогь. Перемфна въ такомъ печальномь положени вещей произо- 
аа довольно медленно. 


Судоходные каАНАЛы въ ГЕРМАВШИ. 547 


Въ, Пруссш до времени курфюрста 1юакима П вовсе не заботились о провеле- 
ви капаловъ. Этоть курфюрсть впервые вошелъ въ соглашеню съ императоромъ 
Фердинаидомт, 1 въ 1558 году во ФранкфуртВ на Майн® относительно проведеня 
канала оть Шпре къ Одеру; согласно этому договору, импораторъ должень 
Фылъ прорыть капалъ, наскодько позволяли это едълать его владфшя, т. е. оть 
Шире до Мюлльрозскаго моста, а отсюда уже обязать быль взять на себя работы 
по дальтгьйшему прорыз!ю его до Одера курфюрсть. Согласно историческимт соъдЪ- 
шямъ, работы по прорыю канзла были начаты Фердинандомъ, но, кажется, но 
перешли даже черезъ начальную стадНо. Снустя столе поелЪ этого снова приня 
лись за провоедеше этого искусственнаго воднаго соеднненя, а именно велик! 
курфюрсть Фридрихъ Вильгельмь приказаль въ 1062 году начать эти работы 
подъ руководствомъ генералъ-квартирмейстера и капитана Филиниа 4е Сн:езе, 
Сооружене было закончено въ 1668 году, а въ 1669 году началось и правильное 
движеню по каналу, иоелф того какъ послЪдовало завБренше, дакное купцамъ 
Бреславля и Гамбурга, что, кромЪ существующихь пошлинъ въ Мюлльрозе, Фюр- 
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<ленвальде и БерлинЪ, никакихъ новыхъ налоговъ взиматься не будетъ, Въ 
виду того, что деровянные шлюзы оказались ведостаточно прочными, въ 1699 году 
ихъ пачали замфнять каменными. 

Первые каменные шлюзы рфки базе (Заале) обязаны свопмъ зозникнове- 
вемъ курфюрсту Фридриху Ш. Деревянные шлюзы на этой р5кЪ существовали 
уже съ среднихь вЪковъ, вЪроятно съ 1306 года. Но устройство ихъ было не 
виолиЪ удобнымъ и ие удовлетворяющимт, цзли, а потому упомавутый курфюреть 
для подняйя судоходства по рёкв Заалф приказалть соорудить у Трота каменные 
шлюзы, закладка которыхЪ состоялась въ 1694 году. До 1698 года было построено 
еще 6 другихъ каменныхт, шлюзовъь на рЬкЪ ЗаалЪ. При Фридрихь П въ 
1774 году Прусаей было закончено проведене ВБромбергекаго канала, по- 
мощью которато Висла соединялась съ рёками Нетце, Вартой, а слЪдовательно 
и съ Одеромъ; Одеръ же съ Гавелемь соединенъ былъ Фиповекимтъ каналомъ, 
прорытымъ въ 1743—1746 гг, Бапалъ Фридриха или Пзауенск!й каналъ, сокра- 
маюцИий иа половину профздъ по водв между Берлипомъ и Магдебургомъ, былъ 
сооружеять вт, 1743 году, . 

Соединительный каналъ въ, Бавари между Майномъ и Дунаемъ, задуман- 
ный сще, какъ говорятъ, Карломъ Великимъ, быль осуществлень лишь въ 
1834-1848 гг. при королЪ ЛюдовиьЪ [. Этоть водный путь имъетгь въ данну 
1768 километр, и проходить оть Кельгейма, лежащаго ирни впадеши Альтмюля въ 
Дунай, черезъ Нюрнбергь до Бамберга. Израсходовано было на проложене его 
коло 16 миллюновъ гульденовъ. Въ пастоящее время проектирують расширить 
стоть въ высшей степени недостаточный для судоходетва каналъ, 
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За 1844—1861 гг. Восточной Прусйей былъ проведенъ каналъ между 
Остероде и Эльбангомъ (О`февлзсве Кава|). Это сооружеюте когда-то поль- 
зовалось, вслфдотне примёненной здесь системы наклоныхъ плоскостей, 
особенной извфотностью, которую теперь уже однако затмили новЪйие каналы. 
Составителями проекта его были оберъ-бауратъ Северинъ и баурать 
Стеенке. Каналъ соединяетъ нагорныя озера между собою и съ озеромъ 
Драузеномь и служить для вывоза дегтя, картофеля, ржи, шерети, спирта, 
льна и, главнымъ образомъ, дерева. Находяпцеся здфсь лфеа занимають 
площадь въ 51.000 гектаровъ. Между озерами Драузеномъ, Пиннау и Сам- 
родтомъ пришлось преодол$ть разность высотъ около 110 метровъ. Между 
Гюльдебоденомъ у Эльбинга и озеромъ Пиннау и была поэтому устроена 
такъ называемая „наклонная плоскость“, о чемъ ниже будетъь упомянуто нЪ- 
сколько подробнф%е. 

ели пален!е въ томъ мФетЪ, гдВ приходится преодол%вать его помощью 
канала, такъ велико, что нельзя достичь пфли, примфнивъ шлюзы даже съ 
самымъ большимъ подпоромъ воды, — въ настоящее время доходяшимъ до 
10 метровъ высоты, —— то приходится прибЪгнуть иъ другимъ вспомогатель- 
нымъ средствамъ, а именно къ такъ называемымъ наклоннымъ плоскостямъ 
(желфзнымъ дорогамъ для судовъ) и подъемнымъ механизмамъ. 

Еще въ глубокой древности начали примфнять различныя приспособленя 
для переправы судовъ черезъ перешейки или узве водораздълы. Особенное ` 
значеше имфлъ О1о\оз на Коринфекомъ перешейкЪ. Китайцы тоже уже 
очень давно пользовались для этой цфли такъ называемыми поворотными, иди 
накатными мостами. Равнымъ образомъ въ Голланщи долгое время маленьк!я 
суда приподнимались и спускались по ровной (скользкой) поверхности земли 
помощью воротовъ. Въ начал ХТХ стольтя Рейнольдъ усовершенствоваль 
эти приспособлешя для перевозки суловъ, начавь переправлять послёдЕя 
на тельжкахъ. Онъ построилъь въ Англи каналъ съ наклонной плоскостью, 
имфющШ падене до 22 метровъ. Близъь наклонныхъ плоскостей суда ста- 
вились непосредственно на ватонетки или проводились въ шлюзныя камеры и 
переправлялись далфе изъ одного плеса въ другое помощью канатовъ или 
пфней. Обыкновенно для экономи въ потребной сил одновременно одно 
судно проводятъ вверхъ по теченю, а другое — внизъ. Лля повышеня 
веса спускающейся внизъ вагонетки наполняютъ резервуаръ послЗ дней 
водою. 

Наклонныя плоскости безъ передвижныхь камеръ. У боле 
старыхь устройствъ верхв!И каналь оканчивается камерой, куда въЁзжаетъ 
судно и вагонетка; у новЪйшихъ— между обоими плесами находится верхнй 
брусъ перемычки, какъ у плотины, отъ котораго въ верхнее плесо и въ 
вижнее ‘съ каждой стороны илетъ наклонная плоскость. 06% эти плоскости 
несутъ на себЪ жел знодорожный путь, находящИЙся подъ поверхностью 
воды. Провелене судна совершается слфдующимъ образомъ: спускають 
вагонетку по пути, находящемуся подъ водой, такъ далеко, чтобы судно 
могло совершенно свободно плыть надъ ней. Если потянуть теперь ваго- 
нетку, то судно садится на нее и такимъ образомъ перетаскивается выфотв 
съ послфдней. Когла достигаютъ другого плеса, то вагонетка спускается 
на такую глубину подъ водой, что судно можеть плыть. 

Наклонныя плоскости безъ подвижныхъ шлюзныхъ камеръ имфють тотъ 
недостатокъ, что, во первыхъ, судно во время движешя подпирается лишь 
въ отдльныхь точкахъ, а во вторыхъ, — во время перехода изъ одного 
плеса въ другое, давлен!е воды не противодЪйствуеть боле боковому давлен!ю, 
производимому грузомъ на-стёнки судна, отъ чего боковое давлен!е за время 
передвиженя судна на вагонеткВ оказываеть болфе вредное дЪйстве, чФмЪ 
въ томь случаф, когда судно плаваеть. Для уничтоженя перваго недостатка, 
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Беллингратьъ рекомендовалъ употреблять 56-ти колесныя вагонетки, полъ 
которыхъ составленъ изъ отдфльныхъ частей и подпираетея помощью на- 
жимного поршня. Въ такомъ случаВ судно плыветь вмфстЪ со своей опорой, 
прижимающейся ко дну его, по жидкости, находящейся подъ сильнымъ 
давлешемъ, 

Для того, чтобы можно было лучше понять всю важность хорошей 
опоры судна при вытаскивани поелфдняго изъ воды, слфдуетъ принять во 
вниман!е то обстоятельство, что дно рёчныхъ судовъ принимаеть съ тече- 
н1емъ времени различную неправильную форму, такъ какъ оно по причинь 
соотв8тотвенно незначительной глубины допустимой осадки не можетъ быть 
снабжено укрёпляющимъ килемъ, подобно дну морскихъ судовъ. Если судно 
нагружено, то оно изгибается книзу, потому что средняя часть его тяжелфе 
концовъ, а если судно разгружено, то искривлене замфчается кверху. 
Это изгибан!е и служитъ причиной шаткости всего сооруженя. Случается 
даже, что такое искривлеше судна, увеличиваясь съ продолжительностью 
службы, достигаеть у старыхъ кораблей даже 50 сантим. Слфдовательно, 
самъ корпусь р$фчныхъ судовь не неподвиженъ, а потому и необходимо 
обращаться съ послфдними съ большой осторожноетью, особенно при вы- 
таскнвани ихъ изъ воды. 
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Отсюда слёдуетъ, что цфлесообразнЪе при переход по наклоннымъ 
плоскостямъ не вытаскивать суда изъ воды, а переправлять ихъ въ боль- 
шихЪ, наполненныхъ водою, бакахъ или камерахъ, — каковой способъ и 
примвняется при наклонныхъ плоскостях съ подвижными шлюз- 
ными камерами. Подобнымъ устройствомъ въ первый разъ воспользова- 
лись на Мопапа’скомъ канал, въ Англи, близъ Гласго, въ 1549 году пля 
судовъ, длиною до 21,3 метра. ПреодолЪваемое падене достигаеть тамъ 
29 метр., уклонъ плоскости — 1:10, разстояне между каналовыми плесами 
равно 293 метрамъ. [Шзлюзныя камеры и передвигающия ихь вагонезтки 
всецфло едБланы изъ желЪза. Вагонетки имфють 10 осей (20 колесъ), ламетромъ 
отЪ 0,456 м. до 0,914 метра. Доджеве шлюзы, представленные на рис. 485 
и 486, примфнены въ СЪверной Америк, близъ Джорджтоуна, для судоход- 
ства между каналомъ Свезареаке-От1о и рфкою Потомакомъ и преодолёваютъ 
разность высотъ между ними, достигающую 11,7 метра. Переправляемыя 
вЪ этомъ мфетБ суда имфютъ глубину осадки до 1,52 м., ширину — 4,39 м., 
длину 27,4 м. и грузоподъемность до 135 тоннъ и помбщаются въ горизон- 
тально стояшйя камеры, высотою 2,39 м., шириною — 5,1 м., и длиною —- 
34,12 метра. 

Послфдя покоятся на трехъ рамахъ вагонетокъ, каждая изъ которыхъ 
снабжена двфнадцатью колесами. По судовой желфзной дорог, съ уклономъ 
1:12, эти камеры передвигаются съ помощью вагонетки, служащей для про- 
тивовфса, маленькимъ двигателемъ. 

За послфднее время значительно выдвинулись впередъ гидравлические 
подъемные механизмы, даюпие возможность вертикально поднимать 
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суда. Такой подъемный механизмъ впервые быль примфненъ въ 80-хъ го- 
дахь ХГХ столЬя на Большомъ западномъ каналЪ, соединяющемъ Темзу 
съ Северномь. Онъслужиль для подъема и опускавй я малыхъ восьмитонныхъ 
и идущихъ только внизъ по теченю судовъ и преодолфвалъ разность высоть 
въ 14 метровъ. Передвижеше деревянныхъ камеръ происходило благодаря 
тому, что верхняя камера, велёлетв!е наполневя ея водой, получала перевфеъь 
въ 1000 килогр., и регулировалось тормазнымъ аппаратомъ, находившимся 
на среднемъ шкивЪ. Продолжительность пропуска черезь шлюзъ равнялась. 
приблизительно 3 минутамъ. 

Другое устройство предотавлялъ изъ себя подъемный механизмъ у Ан- 
дертона для судовъ, грузовмБетимостью до 100 тониъ, служивний для соеди- 
нешя рЪки \езует’а съ Трентскимъ и Мерсейскимь каналомь и преодол$- 
вавпйй высоту въ 15,35 метра. Двь подвижныя камеры его покоилиеь 
каждая на нажимномъ поршнЪ, маметромъ въ 0,915 метра, двигавшемся въ 
тидравлическомь цилиндрз. Оба гидравлическихь цилиндра, помфшенные 
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495. Планъ. 496. РазрЪзъ. 
485 —486, Шлюзъ Доджау Джорджтоуна въ Сфверной Америк. 


на дн, соединены были между собою трубою, такъ что давлен1е воды могло 
передаваться изъ одного цилиндра въ другой и поддерживать одинаковой 
величины трузъ. Если велЪдетые перевъеа воды одна камера опускалась, 
то другая въ это время поднималась. Камеры имфли въ длину 22,37 метра, 
въ ширину — 4,72 метра и глубину воды — 1,5 м. Треятемй и Мерсейсвй 
каналь быль проведенъ къ самому подъемному механизму по желёзному 
акведуку, длиною 49,4 метра. Поднимаемый грузъ можеть быть доведенъ 
до 235 тоннъ, не считая гидравлическаго цилиндра; подъемъ совершается въ 
течене 8 минутъ. Это приспособлене находится въ экоплоатащи съ 1875 года, 
въ 1881 году произошла остановка его дъйствя на одинъ м%Веяцъ велфдетне 
поломки гидравлическаго цилиндра, при чемъ починка обошлась въ 10.000 р- 
Вее устройство этого механизма обошлось приблизительно въ 100.000 Т- 
эксплоатащюнные расходы въ 1880 году составляли 5000 рублей. 

Подобное же приспособлене устроено на каналЪ 4е Менз5ё, вблизи 
Еолипемез, у Санъ Омера, во Франщи, для судовъ, грузоподъемностью до 
300 тоннъ, при разности высотъ въ 13,13 метра, и, кром% того, у Ла-Лувьеръ 
на бель{йскомъ Среднемъ кавалЪ, для суловъ грузоподъемностью до 400 тоннъ, 
при разности высоть въ 15,4 метра. 
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Такъ какъ при войхъ этихъ подъемныхъ механизмахь шлюзныя камеры 
покоятся на одномъ нажиуномъ поршнф, то таковое устройство болыше уже 
не примфняется тамъ, гдЪ приходится имфть дВло съ судами зрачительно 
большими по размфрамъ, какъ, напримфръ, ва новыхъ внутреннихъ каналахъ 
въ Германи, потому что подпираше камеръ длиною до 70 метровъ помощью 
одного поршня было бы не вполнЪф безопасно, да и самн нажимные поршни 
должны былин бы быть весьма значительныхъ размёровъ. Ером$ тото, и 
самъ каналъ пришлось бы, если этого даже не требуеть интенсивность дви- 
жешя, для уравновфшиваюя мертвато груза @набдить съ самаго начала 
двойными шлюзными камерами, что при значительной величин ихъ есте- 
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‚ственно повлекло бы за собой увеличене и безъ того большихъ расходовъ. 
Поэтому подъемный механизмъ Дортмундъ-Эмсскаго канала у 
Генрихонбурга для подъема на 14 метровъ судовъ, грузовмфстимостью 
около 600 тоннъ, построили такимъ образомъ, что шлюзная камера опирается 
на поплавки, которые вуЪст6 съ т6мъ сохраняютъ равновЪете всего мертваго груза. 

Этот подъемный механизмъ, конструированный и исполненный фирмой 
„На мп8 Глеб“ въ Дюссельдорфь (главный инженерт, Гердау), представляетъ 
изъ себя слЪдующее устройство: собственно шлюзь состоитъ изъ водяной камеры 
длиною въ 70 метровъ, шириною въ 8,6 м. и глубиною въ 2,5 м, висящей на 
мосту такой же длины. ПоелЬдый удерживается 5-ью понлавками, которые 
могутъ подниматься и опускаться въ шахтахъ, наполненныхъ водою. Поплавки 
совершенно погружаются въ воду, и давлене посяВдней снизу вверхъ равно 
несомому ими грузу (камера, мость и т. д.). Слфдовательно это давлене воды и 
грузъ во время подъема въ каждый данный моментъ находятея въ равнозЪаи. 
Незначитедьный перевЪсъ или недовъсъ вызывасть опускане или подняте по- 
плавковъ, моста и находящейся на немъ камеры. Если, напримЪръ, прибавлять 
воду въ камерЪ. то она опускается, если же, напротивъ, выкачивать воду изъ 
нея, то она поднимается. 

ПеревЪоъ или недовъеъ воды въ камерЪ производится такимъ образомъ, 


433. Подъемъ судовъ у Геприхенбурга. 


Вадъ съ внжнаго канала. Шаюзная камера съ судвомь движется ввозь по точенню, 


т ВИ. 


439. Подъем судовъ у Генрихенбурга, 


мегъ с и чтобы оерап[ тьсл ва 11 м. ниже, пъь янже!@ плесь 
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что камеру опускаютъ нЪеколько глубже у верхчяго плеса, изъ котораго вода 
тогда свободно переходить въ камеру, а у нижняго, нанротивъ, ее поднимають 
выше, отчего вода стекаеть изъ камеры. Благодаря такому простому методу, 
легко выполняемому помощью винтового приспособлешя, становится возможнымъ 
передвижен!е камеры безъ большой затраты силы. 

На каждомъ концЪ камера запирается помощью движущихся въ вертикальной 
плоскости воротъ, опирающихся съ резиновой прокладкой на закраивы 
камеры. Такимъ же образомъ заграждаются концы верхняго и нижняго плесовъ. 
Еели камера находится впереди плеса и нужно вывести или ввести судно, то 
ворота одновременно поднимаются. При этомъ конець камеры долженъ такъ 
плотно примыкать къ плесу, чтобы вода совсВмъ не могла просачиваться, По- 
слЪднее достигается устройствомъ клиновидной поверхности соприкосновеня, 
расположепной внВ закраинъ воротъ, къ которой конецъ камеры прижимается 
косымъ своимЪ краемъ. 

Для управлемя движеемъ камеры, для сохраненя горизонтальнаго поло- 
женя ея и для защиты подъемнаго механизма служатъ четыре, соединенныхъ 
въ одинъ приводъ, винтовыхъ стержня, длиною въ 24,6 метра н толщиною— 0,28 м. 
прикрьпленвыхъ къ направляющимъ стойкамъ, при чемъ гайки ихъ соединены 
съ камернымъ мостомъ. Помощью машины съ передаточными валами вин- 
товые стержни могутъ приводиться въ равном%рное вращене. Обыкновенно эти 
винтовые стержни имЪютъ цЪлью точно направлять камеру, приводимую въ дви- 
жене перевЪсомъ или недовЪсомъ воды. Но можетъ случиться, что камера по- 
лучить течь и въ такомъ случаЪ перевЪеъ ея пропадетъь или даже она пойдетъ 
совершенно пустой; можетъ случиться также, что нЪкоторые поплавки иепортятея, 
и тогда, слЪдовательно, обыкновенный способъ передвижен1я камерь. станетъ, яе- 
возможнымъ. Поэтому машина ставитея настолько сильная, чтобы она сама была 
въ состоящи передвигать камеру при отсутствыи перевфеа или провЪеа. КромЪ 
того, винтовые сгержии дВлаются такихъ значительныхь размьровъ и такъ распо-^ 
лагаются, чтобы они могли безопасно восприннмать все давлене поплавковъ 
вверхъ при движеви камеры порожнякомъ, равно какъ и излишекъ давлешя 
внизъ при порчЪ н$которыхъ поплавковъ. Приведен! въ движен!е четырехъ 
винтовыхЪ стержней, ворота и другихъ приспособлен! для передвиженя подъем- 
наго механизма, щитовъ и пр. производитея помощью электрической энерци, 
(220 лошадиныхъ силъ), доставляемой первичной станщей. 


Слфдуеть еще упомянуть о предложени инспектора етроительныхъ 
работъ Д. Мейера переправлять суда между двумя участками каналовъ, при 
значительной разности выесоть поелфднихьъ, по пологой желФзной дорог съ 
локомотивной тягой, и при томъ или въ шлюзовыхъ камерахъ, или непоеред- 
ственно на опорахъ (гидравличесве прессы). Желфзная дорога для судовъ 
послфдняго типа была проектирована для Мексиканскаго перешейка, при 
чемъ длина ея должна была достичь 215 километровъ. Но пока еще этотъ 
проектъ не осуществленъ. 

При теперешнемь состоя техники можно примфнять камерные шлюзы 
при падеши до 6 метровъ, шахтные шлюзы — до 10 метр., вертикальные 
подъемные механизмы— до 20 метр., а при болЪе высокомь падени-—только 
наклонныя плоскости. ПНодъемными механизмами вообще пользуются только 
въ томъ случаЪ, если приходится по возможности экономить воду. Кон- 
струкшю судовыхъ желфзныхъ дорогь еще нельзя считать окончательно 
выработанной. 


Сопоставлен:!е наклонныхъ плоскостей и подъемныхъ механизмовъ, 
1. Наклонныя плоскости. 


| " | = 
| { Длина судовъ Ширина судовъ Грузопольем- Подъемъ въ 
Ё анал } С у. 

Назване коналовъ въ метрахъ въ метрахь ыы НЫ метрахъ 
Морриссый каналъ въ СЪверной 

АмернкБ 3,2 70 до 30,9 

Эльбингск каналъ. .. .. . 24,5 3 50—70. „ 255 
Монклендеый каналъ въ Шот- 

ланди ие. 21,34 4,36 70—80 „ 29,3 

СрезареаЕе Ого въ Съв. Америк. Эт, 4,39 | 135 „ И 

Каналъ озера Бива въ Япони. . — — — „ 350 
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П. Подъемные механизмы. 
ПЕ ИООИЕАНИ 


- = - 
Подъемь въ | Длипа камеры |Ширина камеры: Грувоподьем 
метрахь | вь метрахь | въ метрахь | въ ыы 
Большой Западный (бгап@ \ез- 
{егп) каналъ. И 14 — р — | 8 
Аодегоп на \Меауег”Ь вблизи Ли- : 
верпуля; построенъ въ 1875 г. 15,35 | 22,37 | 4,72 190 
Ле-Фонтинеть въ Съв. Франщи; | р 
построенъ въ 1882—1887 гг. . 13,18 | 40,5 5,6 : 300 
Ла-Лувьеръ на Центральномъ ка- } : | 
налъ (Сапа! Фа Септе); по- . 
строенъ въ 1886—1887 гг. . . 15а 43,2 5,3 | . 400 
Генрихенбургь у Дортмунда; за- _ ; й 
конченъ въ 1899 году . . | до 16 70 | 8,6 600 


Въ Гермавши за послфдвя 20 лЬтъь проявилась чрезвычайно усиленна 
дъятельность въ области проведен!я искусственныхъ водяныхъ путей, глае 
нымъ образомъ благодаря старавямъ „Детта1-Уегеш г Нефцио' 4ег дес Ве 
Еи5з-пп@ Капа]зе Найт” („Центральный Союзъ для поднятя судоходотв.. 
по нзмецкимъ р$%камъ и каналамъ“). Спорный вопросъ, кому оттать пред- 
почтеше — желфзной ли дорогВ или каналу, еще до сихъ поръ окончательно 
не рёшенъ, а также до сихъ поръ еще н$ёть ни малБйшаго едннодупня и въ 
рфшеви другого вопроса, — слфдуеть ли взымать пошлины на искусственно 
проведенныхъ водныхЪ путяхъ, или нЪзтъ. ВЪъеы наклоняютея то въ одну 
сторону, то въ другую; и нелавно еще Прусйя, къ смущен!ю сторонниковъ 
каналовъ, сдВлала снова попытку ввести на канализованной рЪфкЪ МайнЪ 
пошлины за пользоваюе ею. 

Изъ каналовъ, сооруженныхъ за послёдыя 10 лЬть, елЗдуеть упомянуть 
о слЗдующихь: Ростокъ-Гюстровъ, Эмеъ-Яде, Олеръ-Шпре, Лортмундъ-Эмеъ 
и Эльба-Траве. 

Въ настоящее время масса ироектовъ каналовъ разематривается въ 
Германи, Авотри и Бельми, но еще неизвЪетно, когда они будуть приве- 
дены въ исполнеше. НаиболЪе важными изъ нихъ являются: Большая су- 
доходная дорога отъ Берлина въ Штеттинъ, каналы: Ргейнь-Везеръ-Эльба, 
(такъ называемый Средиземный каналъ, Эльстеръ-Заале-Эльба, соединяющ!й 
Лейпцигь съ Эльбой; Дунай-Одеръ и Дунай-Молдава-Эльба, Эльба-Киль, 
Рейнъ-Шельда; Рейнъ-Мааесь и Рейнъ-Нирсъ, Одеръ-Варта, Лунай-Майнъ. 
Изъ только что упомянутыхь проектовь въ Гермаи на первомъ мЪетЪ 
стоитъ, кромё Большой судоходной пороги Берлинъ-Штеттинъ, проекть Сре- 
диземнаго канала. 

Если теперь существуютъ таше емЪлые проекты, какъ превращене Рима и 
Парижа ВЪ морсвя гавани, то неудивительно, если появились проекты 0 томъ, 
чтобы морея суда могли останавливаться и въ портовомъ бассейнъь Берлина, 
Къ этой цфли стремились два проекта. Въ первомъ ироектв имфлось, главнымъ. 
образомъ, въ виду соединене Берлина съ моремъ при помощи соотвЪтетвенно 
углубленной Эльбы; во второмъ же — предлагалось соединить Берлипъ съ Бал- 
тиескимъ моремъ черезъ Одеръ. Оба подобныхъ проекта, осуществлене которыхъ 
было бы сопряжено съ громадными затратами, по здравомъ предварительномъ 
обсуждени, были отклонены. ВсЪ стремлен!я въ настоящее время паправлены 
къ тому, чтобы создать Большую судоходную дорогу Берлинъ-Шмтеттинъ для су- 
дозъ грузоподъемностью до 600 тоннъ. Но еще много времени пройдеть до тъхъ 
поръ, пока, наконецъ, будетъ осуществленъ хоть одинъ проектъ этой Большой 
судоходной дороги. ы `° 

До сихъ поръ Берлинъ соединяется съ моремъ двумя способами: черезъ 
Гамбургъ и посредствомъ Финовскаго канала черезь Шчеттинъ. Кром того, 
между ПШтеттиномъ и Берлиномъ существует судоходнбе соединен1е по каналу 
Одеръ-Шире. Общее грузовое товарное движеше Берлина въ 1892 году превы- 
пало 10 миллюновъ тоннъ, изъ какового количества впрочемъ на водные пути 
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приходилась лишь меньшая чаеть, именно 4.627.518 тоннъ. Дая того, чтобы боль- 
шое транзитное движен1е изъ Одера въ Эльбу и обратно могло совершаться 
скорЪе и легче, чёмъ при пользован!и каналами Фридриха-Вильгельма и Финов- 
скимъ, провели еще каналъ Одеръ-Шпре. ПоелЪдь!й явился] необходимостью, 
несмотря на то, что въ 1847 — 1854 гг. шлюзы обоихь этихъ вышеупомявутыхь 
каналовъ были перестроены и такимъ образомъ сдфлались гораздо производи- 
тельнЪе. 

Каналъ Одеръ-Шпре даетъ возможность пропускать суда, грузоподъемностью 
отъ 300 до 400 тоннъ. Сношеня по нему въ течен1е немногихъ лЪтЪ увеличились 
вЪ 5 разъ, такъ что уже въ 1895 году должны были приступить къ расширеню 
этого водяного пути. 

Каналъ Дортмундъ-Эмсъ предназначенъ для возм щеня того, въ чемъ 
было отказано самой природой Вестфами, странЪ, заключающей въ себЪ самыя раз- 
нообразныя богатства. Надобность въ искусственномъ водномъ пути особенно сильно 
начала ощущаться съ значительнымъ развитемъ угольной и желЪзодЪлательной 
промышленности. Между зеленвющихъ луговъ и долинъ тянетея этотъ каналъ, 
пересЪкая дубовые и буковые лЪса и выдаваясь многочисленностью мостовъ и 
вадуковъ. ОтвЪтвлеше на Дортмундъ соединяется съ главнымъ каналомъ у 
Генрихенбурга при помощи уже вышеописаннаго подъемнаго механизма. Мыель— 
провести водный путь оть Вестфали къ н%®мецкому морскому берегу, имЪеть 
длинную истор и восходить даже до временъ Фридриха Великаго. При соста- 
влен{и проекта канала было обращено особое вяимаще на то, чтобы часть вывоза 
и ввоза, шедшая до того времени черезъ голландевя гавани, переправлялась въ 
нъмецке порты и, слЬдовательно, чтобы такимъ образомъ рейнско-вестфальскй 
каменный уголь могъ конкуррировалть съ ангийскимъ въ нЪмецкихъь прибрежныхъ 
областяхъ. 

Каналъ начинается въ большой гавани у Дортмунда и проходитъ черезъ 
юдингаузенъ, Мюнстеръ, Бевергернъ, Лингенъ, Меппенъь и Папенбургъ вплоть 
до Эмдена. Оть Меппена до Папепбурга каналъ проведенъ въ руслВ Эмса, а 
оть Папенбурга до Ольдерзума пользуются свободной рЪкой, которая на этомъ 
участкЪ одинаково пригодна какъ для морского судоходства, такъ и для рЪ%ч- 
ного. Оть Ольдерзума до Эмдена идетъ боковой каналъ. Длина новаго водя- 
ного пути отъ Герне до Эмденекаго морского шлюза достигаетъ 282,6 килом., 
отвфтвленный же каналъ Генрихенбургъ-Дортмундъ тянется на протяжени 10,96 ки- 
лометра. 

Каналъ Эльба-Траве простирается отъ Лауенбурга на ЭльбЪф до гавани 
Любека. Длина его равна 67 километр. Общая сумма расходовъ по проведено 
составляла 23.554.000 марокъ. 

При помощи Средиземнаго канала Рейнъ додженъ соединиться съ Ве- 
зеромъ и съ Эльбой. Прежде расходы были исчислены въ 162.000.000 марокъ, 
теперь же значительно больше, именно въ 192.000.000 марокъ. Проектъ его еще 
до сихъ поръ не получилъ одобревя 


Суммы, израсходованныя на новые нёмецые каналы, отчасти довольно 


значительны; такъ, наприм$ръ, расходы по проведен канала Одеръ-Шпре 
достигли 12.600.000 марокъ, канала Дортмундт-Эмеь — 79.480.000 марокъ. 
На сооружеше новыхъ каналовъ требуются слФдующия суммы: на каналъ 
Эльба-Рейнь 241.038.700 марокъ; на Большой водный путь Берлинъ-Штет- 
тинъ — 40.000.000 марокъ, и на Мазурсый каналъ — 80.000.000 марокъ. 


Въ Германи въ настоящее время немного каналовъ, являющихся боль- 


шими водными артерями; главнЪйн!е изъ нихъ слёдующе: 


длнна въ километр. 


Людвигевй . еее 16 
Салиненеый. еее иене. 35 
Саарсый угольный. . де . 64 
Рейнъ-Марна (общая длина 320 ‘км.). ие 197 
ВБрейшеый . . еек 20 
Рейнъ-Рона (общая. длина 322 км). де 134 
Гадельнсый и Сеее’еюш и... 52 
Балийское море—Гамме. „и. 1 
Штеревнй. . . ии ние Ю 
Фридриха- Фрашца уе т 
Ильей . ., иене. 80 
Плауенсюй. . 33 
Гавелланденй главный каналь , и Нидернепендорфоми . 90 


Ринеый каналъ. .,. .. 97 
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длипа въ километр. 


Фербеллинскй. . , . ду и... И 
Руппинеюй (еее ее 15 
Вербеллинсый. „и... ини. ПП 
Финовемй . ... ди в 58 
Ноттеск! (включая морск16 участки) а. 28 
СторковскШ (включая мороме Участки) уе 93 
Шпандау. .. .. (и... 12 
Фридриха- Вильгельма. ›. у (93 
Гредель-Эльетерверда. ...... .. ... 18 
Клоднитцкй . ЗА ... .... 46 
Бромбергемй ри нееи  8 
Висла-Гаффъ . .. не 9 
ЭльбингскЙ (включая. морсше участки), ( .. 137 
Большой каналъ Фридриха Великато, Дейме- -Секкен- 
бургевый каналъ. .... . . уе 104 
Сехтенбургеый каналь и. № 
Короля Вильгельма каналь „и... 25 
Одеръ-Шире . .. (и. 87 
Дортмундь-Эмеъ съ отвфтвленями. на Герне. ... . 293 
Эльба-Траве . . . деи ен 07 
Ростокъ-Гюстровъ (.. ду о. 36 
Эмсъ-Яде. . . . ин. 13 
Гунте-Эмеъ сь боковыми каналами 5... 65 


Какъ быстро увеличивалось количество сношен!й почти во веЪхъ частяхъ 
евЪта и какь соотвЪтственно этому все болфе и боле открывались новые 
улучшенные и обладающие гораздо большей производительностью пути, ясно 
можно видЪть изъ раземотрёя голландскихт и бельг!йскихъ каналовъ. 


Въ начал 90-ыхъ годовъ прошлаго отолбя Аметердамъ быль соеди- 
ненъ съ Рейномъ слБдующими тремя водными дорогами: 1) посредствомъ 
„Зюдерзее и Гельдерскаго Исселя; 2) посредствомъ р%ки Фехтъ черезъ Утрехтъ, 
Зедерикскай каналъ и Мерведе; 3) посредетвомь Амстеля черезъ Теръ Ааръ, 
толландекаго Исселя и Мааса. 

Для того, чтобы создать болфе производительную водяную связь и вер- 
нуть Амстердаму утраченную имъ посредническую торговлю со странами, 
лежащими за нимф, голландекое провительство приступило къ иеполненю 
уже давно задуманнаго имъ канала отъ Амстердама къ Рейну. ПослВ со- 
‘оруженя канала оть Амстердама и урегулировавя рфкъ Мерведе и Вааля 
сношеншя съ рейнскими областями значительно возросли. Каналъ идетъ 
черезъ Утрехтъ и впадаеть близъ Горинхема въ Мерведе, главный притокъ 
Мааса. Расходы по поетройкЪ его составили 10 миллюновъ рублей. Точно 
‘также и для пропвётамя Роттердама водные пути послужили весьма су- 
щественнымь факторомъ. Съ моремъ Роттердамъ соединяется посредотвомь 
новаго искусственно проложеннаго устья р$зки Мааса и каналомъ черезъ Ноек. 
уал НоПап4. Судоходными водными путями внутри страны являются здЪсь 
‘слфдуюшИе каналы: 1) идущ! по направлен Дельфтъ-Гаага-Лейденъ-Гар- 
лемъ-Амстердамъ (Зее, Ге1@зейе Ттекуаатге, Могатее Капаа!); 2} по напра- 
вленшю Гонда-Амстердамъ (Новый Маасъ, Голландеюмй Иссель, боц\е, Ааль, 
Амстель); 3) по направленю Арнгеймъ-Эммерихь (Новый Маасъ, Глек-Медег- 
Ва, Раппегаецзене Капаа], Рейнъ); 4) по направленю къ Лордрехту, НЙме- 
генъ-Эммерихъ (Новый Маасъ, №ога, Мерведе, Вааль, Рейнъ); 5) по напра- 
влемю къ Люттиху (Новый Маасъ, Мерведе, Вааль, Маасъ); 6) по напра- 
зленю въ Антверпену (Новый Мааеъ, №0т4, Голландеый Дьепъ, Фольке- 
ракъ, Шельда). Изъ этихъ каналовь пригодны для морекихъ судовъ сл%- 
дуюш!е: водный путь рфки Новаго Мааса, Гек-Мейег-В\п-Рейнъ до Кельна 
{осадка судна при нолной нагрузкЪ и благопраятномъ уровнз воды 8,5 метра). 

Изъ бельг1йскихъ каналовь слфдуетъ упомянуть: 1) каналы между 
„ПТельдой и Маасомъ (НапзжеегРеый каналъ, \Умсвегеп’сый, Маасъ-Шельда 
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Люттихъ-Местрихтъ-Антверпенъ); 2) каналы между Шельдой и 8 
(Варе, У Шебгоеск’скЙ каналъ, каналь отъ Шарлеруа; 3) каналы. 
Шельдой и еътью французскихь каналовь (рфка Оепаге и каналъ изъ Б 
къ АБ, рёка Гуз съ каналомь Воззиуё до Иуртре, каналь Мопз 
Самымъ важнымь бельгЙскимъ каналомъ считается Центральный к 
(сапа! 4и Сеште), простирающийся оть Ла-Лувьеръ до Молз’а, къ ю 
Брюсселя. Въ Ла-Лувьеръ онъ соединяется съ каналомъ Брюсселе 
леруа; въ Моп5'4 же Центральный каналь виадаетъь въ старинный. 
Мопз-Соп4е. Судоходный каналъ, илупай отъ Брюсселя къ Ша 
имБеть довольно больше размфры. Длича Центральнаго канала 
21 километру; самое выдающееся сооружеше, встрфчающееся на немъ, 
подъемный механизмъ въ Ла-Лувьеръ (рис. 487). т 
Изъ другихъ каналов, ироведенныхь вн, евроцейскихь странъ, 
упомянуть о каналф озера Бива и канал В1ото-Ту въ Японш.. 
въ ХИ столмин проектировалея каналъь отъ озера Бива въ бухту Оса 
лишь въ 19885 году это сооружене было начато постройкой, а въ 
закончено. Озеро Бива представляетъь инаъ себя самое большое я1 
озеро; оно запимаеть площадь въ 1280 кв. килом. и лежить на 84 
выше уровня моря. Длина канала доетигаеть лишь 11 километровъ. 
главиою цълью проведеня его было получен значительной водяной 
тьмъ не менфе онъ служить также и дли судоходныхь сношений на м: 
судахъ. На каналь находится наклонная плоскость, длиною въ 550 м 
и съ общим падещемъ въ 85 метровЪ. На рие. 492 предетавлень 
при выходВ канала изь озера Бива, равно какъ и входъ въ кана: 
туннель. — 
Механическая сила тяги на каналахъ. Уже неодно 
указывалось и раньше на сильную конкурренщю между желфаными дор 
и судоходными путями. Эта борьба заставила всецвло обратить вни 
возможно большее повышене производительности каналовъ. Благодаря 
стремлешямъ появились на сцену подъемные механизмы и судовыя 
ныя дороги, а также и мног!я друйя приспособлевя, способствуюния бые 
выполнению шлюзами возложенной на нихъ работы (механическая пр 
блешя для передвиженшя шаюзовыхъ вороть и т. п.) Главная задача, 
рыиене которой особенно способствовало бы повышению производи 
ности каналовъ, состоитъь въ совершенствоващи механической 
тяги, Хотя эти стремлешя и не увфнчались еще полнёйшимъ уси® 
т®мъ не менфе онЪ уже дали вполнфЪ хороние результаты. 
Естественно, что на каналахъ съ давнихъ поръ начали упот] 
буксирные пароходы, но пользоваше ими представляло нЪкоторыя в 
ства волфдетв!е того, что волны, образуемыя ими, черезчуръ сильно уд. 
о берега каналовъ и тёмъ самымъ разрушали ихъ. Точно также и 
роваше ифиями и канатами не вполнЪ удовлетворяло намфченной ць 
чему и обратили вниманю на изобрётене какихъ либо новыхъ 
тяги судовъ. Въ настоящее время существуютъ уже различные способе 
тяги судовь по каналамъ. Такъ, напримфръ, на первомъ м%фетЪ моя 
ставить канатную тягу при помощи безконечнаго канат 
Германи съ такимъ „движущимь канатомъ“ къ которому прицфи 
двльныя суда, были произведены опыты на каналЪ Одеръ-Шире, во 
щи— на каналь 5. Маиг её 5. Машчее. При посл&днихъ опытах | 
чено было, что канатъ легко соскользаль съ направляющихь вало 
бенно на закруглешяхъ. - 
Другой системой является канатная тяга помошью 0606, 
тора. Въ качеств источника силы въ этомъ случаф невлючителе 
мфняется электричество, Первый опытъь съ электрической тягой 
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былъ произведень еще въ 1838 году проф. Якоби въ Кенигебергь, но не 
привелъ однако ни къ вакимъ практическимъ результатамъ. За посл®диее 
десятилье рфшене этой задачи значительно подвинулось впередъ. 

На нфкоторыхъ американскихъ каналахъ употребляется система Ламба. 
Она состонтъ въ томъ, что вдоль берега разставляются деревянныя мачты съ 
поперечными балками; верхняя балка несетъ на себЪ направляющий кабель, а 
нижняя ведуний. По первому канату движется на направляющей телфжкЪ, 
снабщенной роликами, моторъ. Нижн@ канать навивается на барабанъ, при- 
водямый въ движеще моторомъ при помощи зубчатаго колеса и червяка. 
Судно соединяется съ моторами помощью каната. Во Францш для электриче- 
ской тяги судовъ употребляютъ такъ называемую „Электрическую лошадь“ или 
„электричесяй буксиръ“, т. е. моторный вагонъ, идущий по рельсамъ. Рама 
буксира покоится на трехъ колесахъ. причемъ переднее служить машинисту 
для управаеня буксиромъ; электрическй токъ подводится такимъ же обра- 
зомъ, вакъ и на городекихъ трамваяхъ. 

Система Вёттгена, усовершенствованная извфстной фирмой Сименсъ и 
Гальске, заключается въ примфнени маленькихь локомотивовъ, идущихъ по 
рельсамъ. проложеннымъ по берегу (рис. 493); токъ подводится посредством 
скользашаго по контактовой проволокф катка съ пазомъ. Скорость хода 
судна можеть достигать 4—5 километровъ въ часъ. 


Морск1е каналы. 


Относительно незначительные размфры морскихъ судовъ прежняго вре- 
мени давали возможность проводить ихъ довольно далеко внутрь страны, 
пользуясь существующими каналами, предназначенными, собственно говоря, 
для внутренняго судоходства. 

Въ настоящее время размфры судовъ, напротивъ, до того стали 
колоссальны, а, главнымъ образомъ, осадка ихъ до того значительна, 
что они уже не въ состояни тедерь проходить по обыкновеннымъ судо- 
ходнымъ каналамъ. Между тЬмъ болышя преимущества судоходства съ 
течешемъь времени все болфе и боафе укрфиляли въ людяхъ желаше со- 
здать искусственные пути и для морскихъ судовъ въ тьхъ мфстахъ, тдь 
сама природа отказала въ инхъ. Благодаря значительному повышению, сра- 
внительно въ прежнимъ временемъ, экономичеескихь услов, а также раз- 
личнымъ усовершенствовашямт строительныхъ машинъ (какъ, напримфръ, 
землечерпательныхь машинъ, работающихъ въ сырыхъ и сухихъ м8етахъ 
(экскаваторовъ), всасывающихь землечерпательныхь машинъ и пр.— для со- 
временной инженерной техники явилась полнфйшая возможность устроить 
весьма значительныя сооружешя этого рода, представляющая громадный 
интересь по своему исполненйо. Болфе подробнаго разсмотрьюя заслужи- 
ваютъ особенно Суэцк! каналъ, Манчестерсый судоходный каналъ, каналЪь 
императора Вильгельма, Кориноск капалъ и Морской каналъ изъ Петер- 
бурга въ Кронштадть. КромВ того, слёдуеть еще остановиться на упомя- 
нутомъ уже раньше канал Амстердамъ—Сфверное море у Уплифеп’а, на 
Панамекомъ каналЪ, а также на проектахъ канала въ Никарагуа и канала, 
долженетвующаго соединить Ки оГ КобВ съ Киба оЁ Суде, въ Шотланди. 
Нельзя также забыть и о смфлыхъ проектахъ превращены Брюсселя и Гента 
въ морся гавани, равно какъ о намфреши соединить главные города Фран- 
цы и Италш при помощи морскихъ каналовъ съ моремъ. Выше уже также 
было сказано о проект морского канала отъ Берлина. Однако осуществле- 
ня многихъ этихъ обширныхь плановъ, а также проекта соединен Атлан- 
тическаго океана съ Средиземнымъ моремъ по линш Бордо-Тулуза-Нарбона 
придется еще очень долго ждать. Морской каналъ отъ Рима имфлъ бы въ 
длину 20 километровъ. Расходы по проведению канала, благодаря которому 
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Парижь долженъ былъ превратиться въ „рогё 4е шег“ исчислены въ 
2.000 миллюновъ франковъ. Стоимость превращешя Брюсселя въ порть, 
достуиный для морекихъ судовъ, значительно меньше. Каналъ длиною въ 
27 километрояъ, обошелея бы въ 33,5 милалона франховъ, 

Брюссель лежитъ на маленькой рёчкВ беппе, приток® рЪки Ру]е; уе посль 
соедниешя съ Мёёе далЪе течеть подъ вменемъ Руппеля до впаден!я въ Шельду. 
Веппе представляеть изъ себя рфчку со слабымъ падемемъ, въ которой однако 
довольно замфтны приливы и отливы. Вслфдств!е этого и теперь уже возможно 
маленькимъ судамЪ, пользуясь приливомъ оть Шельды, доходить до Брюсселя и 
уходить въ обратный путь съ началомъ отлива. Такимъ образомъ сама природа 
какъ бы представляеть возможность совершать виолн® правильныя водныя сно- 
шешя по Зеипе, но, къ сожалЪн!ю, р5ка обладаетъ въ высшей степени капризнымъ 
течешемъ: она не только подвержена сильнымъ разливамъ и страдаетъ оть вы- 
сыханйя, но также велЪдетве многочисленныхъ извилинъ затруднительна для судо- 
ходетва. Поэтому уже довольно давно созрьлъ планъ замфнить естественный вод- 
ный путь искусствевнымъ. р 

Въ первой иполовивЪ ХУ! столья было рЬЫшено провести каналть для 
соединезя Брюсселя съ Руипелемъ, и этоть планъ былъ одобренъ въ 1531 году 
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императоромъ Карломъ \. Однако работы были начаты только въ 1550 году и 
закончены въ 1561 г. ВначалВ этоть самый старинный бельАсый каналъ им лЪ 
на диЪ въ ширину лишь 8—10 метровъ и не болЪе 2-хъ метровъ глубивы, затьмъ 
ошъ былъ расширеять и углубленъ, такъ что ширина его теперь достигаетъ 
15 метр., глубина—3,0 метра и длина—28 километровъ. Въ Брюсселв опъ при- 
мыкаетъ къ конечному пункту канала Шарлеруа, идеть по лЪвому берегу Веппе 
ва протяжеви 10 километровъ и впадаеть въ Руппель близь м®стечка Малый 
Виллебрэкъ, почему онъ и вазванЪ „Виллебрэкскимъ капаломъ*“. На мЪстЪ со- 
единешя его съ капаломъ Шарлеруа, у Брюсселя, находится 5 бассейновъ, пред- 
назначенныхъ для въфзда суловъ и служащихъ какъ бы гаванью. Падеше, до 
15 метровъ, существующее между этими бассейнами и Руппелемъ, пря низкомъ 
уровнЪ воды преодолфвается при помощи 5 шлюзовъ. Этотъ каналъ, несмотря 
на свою незначительную глубину, уже пробрёлъ большое значеше, и въ 1897 году 
черезъ него прошло около 1.600.000 топвЪъ груза. Теперь этоть водный путь х0- 
тять сдВлать пригоднымъ также и для морскихъ судовъ, и съ этой цфлью, посл® 
окончашя переговоровъ между правительствомъ, провинщей Брабантомъ и город- 
скимъ обществомъ, было образовано „Ановимное общество для устройства кавала 
и морской гаваии въ БрюсселЪ*. Правительство на это предпряте отпустило 
104 мнллюна франкоръ, провинц" Брабанть—14з миллоновъ, и городъ Брюс- 
сель со своими предмфстьями —5 миллюцовъ; весь капиталъ общества соста- 
вляетъ 33а миллюна ф} паковъ. Уставъ утвержденъ королевскимъ укааомъ; во 


Суэцюй КАНАЛЪ. 568 


главЪ управлен1я находятся 7 членовъ, избранныхъ ве5ми участниками этого 
предерлят я. 

Въ настоящее время совфтъ правленя заилтъ отчуждешемъ земельных 
участков, необходимыхъ дли проведешя канала, и уже въ ближайшемъ буду- 
щемъ надфются начать собственио работы. Новый каналъ почти на всемъ своемъ 
протажен!и используеть тепереши!йй Видлебрэкск@ кавалъ, размфры котораго 
придется увеличить, а именно: въ ширизу—до 13 метровъ, и въ глубину до 
51/, метровъ; позже должны будуть углубить его до 61/2 метровъ. Сама гавань 
въ БрюсселЪ будеть совершенно преобразована, Главный бассейнъ займетъ 
площадь приблизительно въ 11\ гектаровъ; тлубива же его будеть около 
5\/а метровъ. 

Бельмя думаеть теперь о второмъ сооружен!и подобнаго же рода, а имеяно 
о прорыти морского канала оть Гейста, стариннаго морского торговаго города, до 
Врюгге; длина этого искусственнаго з 
воднаго пути будетъ равва прибли- 
зительно 11 километрамъ. Въ поце- 
речномъ разрфзЪ размЪры его слЪ- 
дующе: на дн ширива—22 метра, 
иа поверхности водыр—70 метровъ; 
глубина же равна 6,15 метра. 


СуэцЕк!Й каналъ. Около конца 
18-го столья снова было обращено 
060бое вниман!е на этоть каналъ, а 
именно по случаю французской эксие- 
диши, при Наполеон Бонапартв, въ 
Египетъ. Нивеллировка, произведен- 
ная французскими инженерами, со- 
пряженная съ большимъ трудомъ и 
постояйной опасностью для жизни, да- 
ла странные результаты: оказалось, 
что Красное море лежитъ на 10 мет- 
ровъ выше поверхности уровня Среди- 
земнаго моря, т. е. результатъ, ни- 
сколько не соотвбтетвующий дьй- 
ствательности и порожденный ошиб- 
ками наблюдетй. Въ 1846 году 
были произведены изыскан!я однимъ 
обществомъ, состоящимъ изъ фран- 
пузовъ, англичан и австрйцевъ, во 
главв котораго находился извфет- 
ный СОтефенсонъ, подавшйй толосъ 22 
иротивъ осуществлен!я этого канала. 

Изъ-за политическвихь мотиРовЪ РИ... М 

и соперничества между Франшей и и 
Ангией, дЬло это нисколько не по- кака аа ак 
двинулось впередъ. Глпап\ 4е Ве|е- 
0148 вторично произвелъ нивеллировку перешейка, которая, несомн®ино, пока- 
зала полнЪЙшую удобоисполнямость проекта. Благодаря Фердинанду Лессепсу, 
тоглашнему французскому вице-консулу въ Алексанари, мысль о проведении 
этой важной международной соединительной дороги уже болфе не была за- 
брошена, и сооружене ея, наковецъ, было осуществлено. Вполив спроведли- 
вое замбчае по этому поводу едьлалъ одинъ остроумный мореплаватель: 
„Христофоръ Колумбъ искалъ морекого иути въ Индию, Васко-де-Гама 
нашелъ его, а Фердиваядъь Лессепеъ создалъ его“. 

Нельзя ничёмъ оцфнить 1Ъхь трудовъ, которые пришлось преодолфть 
Лессепсу для того, чтобы привести это важное предприятие къ благополут- 
ному концу. Хойя концесбя на постройку была дана 5 января 1856 года, 
го къ работамъ приступили лишь въ апрвалф 1859 года. Мало-по-малу па 
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всемъ протяжени стали работать до 20.000 феллаховъ. Съ прекращенемъ 
въ 1864 году ручной работы произошло изм нен!е въ самомъ ход работъ. 
Вм$ето лопатъ и тачекъ появились сильныя землечерпательныя машины, 
экскаваторы и машины, предназначенныя для выгрузки сгемли, при чемь вс 
он приводились въ движен!е паровыми машинами, развивавшими въ общей 
сложности до 10.000 лошадиныхъ силъ. Теперь, когда подобныя машины 
вошли во всеобщее употреблеве, слаза ихъ нфсколько померкла, но вее- 
таки въ общемъ онф заслужили то внимаше, которое они тогда возбуждали. 
Не только новый епособъ работъ, но и климатичесвя условя представляли 
громадныя затруднешя. 

Снабжене массы рабочихъ водою и съзстными припасами, кровомъ и 
прочимъ необхолимымъ причиняла массу хлопотъ; въ то же время нелегко 
было бороться противъ эпидемическихъ болфзней. Нужно было держать 1600 
верблюдовъ для того только, чтобы ежедневно доставлять воду для питья для 
20.000 рабочихъ, занятыхъ для производства работъ. Для того, чтобы, нако- 
нець, разъ навсегда покончить дфло съ недостаткомъ воды, пришлось нровести 
пр$еноводный каналъ изъ Нила до перешейка, каналъ, надъ которымъ въ 
течен1е двухъ лЬть проработали 15.000 человЪкъ. ЗамфнивиЦе феллаховъ ра- 
боче были родомъ изъ южной Европы и съ Востока и въ сильной степени 
подвергались заразительнымъ болфзнямъ. Въ техническимъ затруднешямъ и 
прочимъ административнымъ заботамъ присоединились еще финансовыя не- 
доразумВя, и одно время предпр1яте чуть было не простановилось. ХЛес- 
сепсу, обладавшему большой ловкостью и настойчивостью, все-таки удалось, 
наконецъ, устранить эти препятств!я. 16 ноября 1869 года, въ присутетви 
многихЪ государей и депутатовъ оть вевхь наши, равно какъ и множества 
зрителей, въ количеств свыше 80.000 человЪкъ, со ве$хъ концовъ земли, 
произошло торжественное открыт!е этого канала. | 

Каналъ простирается отъ гавани, лежащей на сВверномъ концЪ его, 
Порть Саида, до Суэца, находящагося на южной оконечности канала. Въ 
первомъ мет устроили при помощи двухъ, выступающихь въ море на протя- 
жеши 2500 метровъ искусетвенныхь дамбъ, портовыхъ моловъ, хороший 
портъ, снабженный всфми необходимыми приспособленями. Тамъ находятся 
конторы большихъ пароходныхь обществъ, консульства, почтовое и теле- 
графное учрежден!я. Отъ Портъ Саида, каналъ проходить между искусетвен- 
ными дамбами черезъ озеро Мензалегъ, затёмъ прор$заетъ небольшую нпо- 
лосу земли Е Кыцага (т. е. мость) и идетъ черезъ маленькое озеро ВаПав 
далЪе на югъ, переская полосу земли Е 2135г, гд% пришлось произвести 
больш1я выемки. ЗатВмъ каналъ впадаетъ въ озеро Тиазай или Крокоди- 
ловое. Въ немъ и еще въ другомъ, Горькомъ озерЪ, нЪть никакихъ дамбъ, 
а направлене показано морскими сигналами, 

Самыми трудными изъ всЪхъ работъ оказались работы у Туссума, нЪ- 
сколько выше Горькаго озера. Площадь, занимаемая этимъ озеромъ, на- 
столько велика, что нельзя видёть противоположнаго берега; при входВ и 
выход изъ него стоять маяки. Далфе каналъ, пересфкаетъ опять полосу 
земли Шалуффъ, вступая въ область прилива и отлива Краснаго моря, и 
достигаетъь Суэца, гдф фарватеръ канала выступаеть болБе чЁмъ на 4 кило- 
метра въ море. 

Въ среднемъ глубина Суэцкаго канала въ настоящее время достигаетъ 
9 метровъ, тогда какъ въ началЪ она была равна лишь 71/2 метрамъ. Ши- 
рина его колеблется между 50 и 100 метрами. Хотя въ предупреждене 
встрЁчи судовъ были устроены многочисленные разъФзды, тЬмъ не мене они 
оказались недостаточными, такъ что поперечный разр зъ канала съ теченемъ 
времени пришлось расширить, посл того какъ онъ находился уже въ 
эксплоатащи. Эти расширительныя работы были начаты весною 1884 года. 
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Значене Суэцкаго канала очень велико: благодаря ему значительно 
сократилось сообщене съ Восточной Азмей и Австрамей, а именно: для 
скорыхь пароходовь продолжительность рейса уменьшилась на 15--22 дня, 
для обыкновенныхь Товарныхъ—на 27—40 дней. Разница между морскимъ 
путемъ въ Бомбей, лежащимъ вокругь мыса Доброй Надежды, и путемъ че- 
резъ Суэцк! каналъ составляетъ, риск: 
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#59. Поворотный мость Манчестерскаго канала у Вартона, 


Съ теченемъ времени количество судовъ, проходящихъ черезъ каналъ, 
все боле и болфе увеличивалось. Такъ, напримбрьъ: 
въ 1870 году прошло 459 судна съ 435.900 тоняъ (брутто). 


>. 1880 -ы > 208, 2450. 5 
5 188 5 з 3409, ео 560, 283 „ (нетто). 
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Что же касается пассажирскихъь сношенй, то въ 1880 году пробхало 
по каналу 53,517 пассажировъ, въ 1888 г.— 183,395 въ 1896 г.—308,241, и 
вЪ 1897 г.—191,215 человЪкЪ. 

Манчестерск1Й морской каналъ. О значеши Бриджватерскаго 
канала въ истори каналовь уже было сказано выше. При теперешнем 
развитЁн этого дфла это когда то столь проелавленное сооружеше потеряло 
конечно свое значен!е и отошло на задн планъ, особенно посл\ проведення 
морского канала между Ливерпулемъь и Манчестеромъ. Нагляднымъ нпока- 
зателемъ теперешняго развитйя скошен! можетъ служить тотъ фавтъ, зто 
новый каналъ, несмотря на существоване 5-ти желфзнодорожныхь лин и 
двухъ дорэгъ, предназначенныхь для внутренняго судоходства, между обоими 
упомянутыми городами, все-таки могь быть призванъ къ жизни. Своймъ 
возникновещемъ каналъ обязанъ тому обстоятельетву, что ливерпульске 
купцы всячески старались конкуррировать съ болфе выгодно расположенными 
фабричными городами, и какъ прежде при проведени Бриджватерскаго ка- 
нала, точно также и въ настоящемтъ случаф, отсутетв!е предупредительности 
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со стороны различныхъ транспортныхъ обществъ дало главный толчекъ для 
созданя этого новаго пути. Благодаря этому каналу Манчестеръ непосред- 
ственно открывался для морскихъ сношенй, минуя Ливерпуль (см. рис. 11, 
стр. 36). Близъ Еазйат’а канать впадазть въ Мерсей. Ширина его у 
дна равна 36,6 метра, нормальная глубина--7,93 метра. Разность уровней 
воды, при переход отъ Манчестера до Езащ’а, преодол6вается помощью 5-ти 
шлюзовъ. Расходы на его сооружеше были исчислены въ 90.000.000 руб- 
лей, но этой суммы оказалось недостаточно, и работы ио прорыт этого 
важнаго канала обошлись въ 170.000.000 рублей. 

Проведен канала подъ руководствомъ инженера Вилльяма Лидера встр$- 
тило очень много затрудненй, а потому и обошлось чрезвычайно дорого. 
Три желфзнодорожныхь лини съ сильнымъ движенемъ, пересфкаюнИя ка- 
наль, пришлось поднять на такую высоту, чтобы- суда могли свободно про- 
ходить подъ ними. Лля Бриджватерскаго канала былъ построенъ вращающийся 
желфзный акведукъ, похожий на поворотный мость, представленный на 
рис. 499. 

Если еще до сихъ поръ каналь не предоставиль Манчестеру вовхъ 
ожидавшихея оть него выгодъ, то все-таки можно пока констатировать про- 
грессивное увеличене движеня по нему. Въ то время какъ число судовъ, 
пришедшихъь въ Манчестеръ, въ 1894 году достигало 562,—въ 1897 году 
оно уже поднялось до 834, а въ 1896 году даже достигло 917. ВмЪсти- 
мость судовъ, пришедшихъ въ этомь году, составляла однако только 
562.000 зарегистрованныхъ тонъ, противь 585.000 тоннъ-—въ 1897 году. 

Каналь императора Вильгельма. Въ течеше цфлаго ряда сто- 
льмй лелфяли мечту имфть болфе коротьШ и мене опасный водный путь, 
чЪмъ существовавшая дорога мимо Скагена, прорывъ для этого полуостровъ, 
раздфляюний Сфверное и Балтийское моря. Пока могущественный ганзейский 
союзь городовъ господствоваль надь упомянутыми морями, это желане не 
имфло еще особеннаго значеня, такъ какъ къ тому времени еще не быль 
открыть морской путь на въ Ость-Индю, ни въ Америку. Въ то время 
продукты Азн и Африки достигали странъ, лежащихь на берегахъ сфвер- 
ныхь морей, не морскимъ путемъ, а переправлялись сухимъ путемъ оть италь- 
янекихъ приморскихъ городовъ, находившихся въ то время въ самомъ цвф- 
тущемъ состоянш. Вышеприведенныя важныя отврытя произвели аначи- 
тельный перевороть въ области средетвь для перевозки грузовъ. Дороги 
изъ Италии черезъ Альпы и Герман къ СБверному морю, бывийя до того 
времени весьма оживленными, опустфли. Стали развиваться обширныя за- 
морекя сношеня, послуживиия главной причиной возникновевня гаваней на 
берегу Сввернаго моря, и ВвЪ то же время стали терять свое значене при- 
мореме города, расположенные по берегамъ морей, БалтЁйскаго и Средизем- 
наго. Хотя въ коннБ ХГУ столЬмя Любекъ и прилагать вс усиля къ тому, 
чтобы устроить соединеше Эльбы съ Траве при помощи тецерешняго Стек- 
ницкаго канала, и хотя уже прежде существовала даже водная связь Лю- 
бека съ Гамбургомъ благодаря пользованю Альстеромъ и Бесте, тёмъ не 
менфе въ этомъ нельзя еще, конечно, видфть желаня устроить каналъ, соеди- 
няющ СЪверное море съ Балтйскимъ. ‘Только при ХрисманЪ Ш Дат- 
скомъ (1538—1559) было задумано такое соединеше, но мыель эта въ то 
время не была приведена въ исполнеше. Брать Христана Ш, герцогъ 
Адольфъ ТГ Шлезвигъ-Голштинск!, намфревался при помощи рфки Эйдера 
провести морской каналъ, но что стало съ этимъ проектомъ, неизвфетно. 
Валленштейнъ посл своего назначеня начальникомъ всей императорской 
морской армады какъ Океанской, такъ и БалтИскаго моря также занялся 
проектомъ прорымя Ютландскаго полуострова, желая создать для флота, 
построеннаго и стоявшаго въ гаваняхъ герцогства Мекленбурга такой путь 
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въ ОЪверное море, который не былъ бы доступенъ для датчанъ и шведовъ. 

Но этому плану также не суждено было осуществиться. То же самое : 
случилось и съ проектами герцога Фридриха ПТ Голштейнъ-Готториекаго . 
(1616 — 1659 гг.) и короля Христана ТУ Датскаго. Намфрене Кромвеля, : 
желавшаго прорыть каналъ отъ Висмара до Шверинскаго озера, а отъ него 
черезъ Эльду уже дойти до Эльбы, постигла участь предыдущихъ проектовъ. 

Во второй половинф ХУП столфя Любекъ въ сообществ съ голланд-` 
ской республикой предприняль уширен!е СОтекнитцкаго канала, для того 
чтобы сдфлать его доступнымь для морскихъ судовъ, но этотъь проектъ по- 
териёль неудачу волфдетв1е нежелавя Герцога Лауенбургскаго. Залтёмъ 
мысль о проведеви канала СФверное море— Балтийское море была оставлена ` 
въ течее цблаго столЪ1я; наконепъ, она все-таки лостигла своего осу- 
шествленя. 11 мая 1774 года въ КилЪ была созвана особая „Коммисся по 
проведен1ю канала“. Подъ руководствомъ генераль-маюра фонъ-Вегнера и 
инженеръ-капитановъь фонъ Пеймера и Детмера постройка канала была при- 
ведена въ исполнеше. Ширина его на дн% достигла 18 метровъ, на по- 
верхности воды—28л метра, глубина же была равна 3 метрамъ. При 
исполнен1и работъ пришлось бороться съ различными препятств!ями, напри- 
м$ръ, съ сильно свирфиствовавшей, болотной лихорадкой, которой заболВли 
одно время около 1300—1400 рабочихъ. 18 октября 1784 года состоялоеь ° 
открые этого канала, длиною въ 45 километровъ, простиравшагося отъ 
Гольтенау, находящагося на берегу Кильской бухты, до Тёнинга. Расходы 
по прорыт его составили сумму свыше 9.000.000 марокъ. Изобрьтеше . 
нпароходовъ, равно какъ и постоянное увеличене морскихъ судовъ, стали на- 
стоятельно указывать на необходимость имЪть болфе производительный вод- 
ный путь. Опять, однако, прошли десятки лЪтъ, до тВхъ поръ пока осуще- 
ствили, наконепъ, эту мысль. 

Въ началВ 1840-ыхъ годовъ оба Христенсена составили проектъ подоб- 
наго канала, въ 1860 году Ганзенъ предложилъ провести каналъ 98$. Маг- 
загелеп-—Гиепое—О14епзюе—Тлфеск. Въ 1864 году прусское правитель- 
ство начало составлене проекта канала, удобнаго для профзда какъ торго- 
выхъ, такъ и военныхъ судовъ. Лентце предложиль направлене Брюнебют- 
тель--Экернферде. Прекращеню этого дёла много способствовала твердость 
Мольтке, считавшаго, что больше расходы, сопряженные съ создавемъ 
удобнаго для военныхъ судовъ канала, не соотвзтетвують его польз. 
Существенно ускорилось осуществлене этого предирятая, главнымъ образомъ, 
благодаря неусыпнымъ трудамъ тамбургскаго купца и судохозяина Г. Даль- 
штрема, что и сл$дуетъ ему поставить въ заслугу. Онъ предложиль провести 
каналъ на высот уровня моря, выбравъ крайними пунктами его Брунс- 
бюттель и Гольтенау. Предварительныя работы были произведены прави- 
тельственнымъ архитекторомъ Боденомъ. ‘То обстоятельство, что, наконедзт, 
проекть канала Сфверное море — Балтийское приблизилея къ своему 
осуществлен ю, слфдуеть приписать равнымъ образомъь не только блахго- 
прятнымъ политическимъ и экономическимъ условямъ, но и значитель- 
нымъ успзхамъ въ области техники, сдфланнымъь въ Германи за этотъ. 
промежутокъ времени. Чтобы составить себф ясное представлеше объ этихь 
успВхахъ, стоить только сравнить стоимость земляныхь работъ: въ то 
время какъ въ началЪ 70-ыхъ годовь расходы по перевозкВ земли при 
большихь нёмецкихъь сооружешяхь составляли ‘приблизительно 2 маркиза 
1 кб. метрьъ,—при проведени канала императора Вильгельма тф же земля- 
ныя и землечерпательныя работы въ среднемъ обходились по 90 пфенни- 
говъ за 1 куб. метръ вынутой земли. 16 марта 1886 проектъ былъ утвержденъ 
законнымъ порядкомъ. СмЪфта расходовъ была исчислена въ 156.000.000 ма- 
рокъ. 3-го юня 1887 года въ Гольтенау произошла торжественная закладка 
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канала; работы продолжались въ течеше 1887—1895 гг. Постройка канала 
выполнена была покойнымъ дЪйствительнымъ тайнымъ бауратомь Беншемъ 
и оберъ-бауратомь Фюльшеромт, на основан! и проекта Боденъ-Дальштрема. 
Торжественное открыт!е его состоялось 20 и 21 ня 1895 года въ присут- 
стыи императора Вильгельма П, большого числа нёмецкихъ князей и пред- 
ставителей городовъ ганзейскаго союза и многочисленныхь иностранныхь 
государетвъ. 

Направлене, выработанное въ проектв Боденъ-Дальштрема, въ суще- 
ственныхь своихъ частяхъ осталось безъь измЪнешя, только на двухъ 
участкахъ канала явилась необходимость при боле точныхъ изслЪдоватяхъ 
отступить отъ намфченной лини изъ-за техническихь соображевшй, на что и 
будеть указано прь дальнфйшемъ изложеши: 

Общая длина этого канала, снабженнаго у обоихъ концовъ шлюзами, 
равна 98,65 километра; изъ этого числа 62,15 килом., т. е. 68°/о общей длины, 
приходится на прямые участки и 36,50 килом. на закругленя, съ радрусами 
оть 1000 метровъ до 6000 метровъ. Хотя для имперскаго флота можно 
было довольствоваться наименьшимъ рад1усомъ въ 750 метровъ, но для того 
чтобы сдфлать профздъ по возможности болфе удобнымъ, увеличили эти раз- 
мфры до 1000 м. и на закругленяхъ съ рад1усомъ отъ 1000 м. до 2500 м. 
ширину канала увеличили на 16 метровъ. Каналъ представляетъь изъ себя 
длинную выемку между БалтШскимъ моремъ и Эльбой, и уровень воды въ 
немъ одинаковъ съ среднимъ уровнемъ въ Кильской бухт. Вблизи впаде- 
щя канала въ Эльбу въ послёдней происходятъ ежедневныя колебаная уровня 
воды велфдетве приливовъ и отливовъ, достигающйя обыкновенно приблизи- 
тельно трехъ метровъ; но разность между самымъ высокимъ, зам$чаемымъ 
здЪеь уровнемъ и самымъ низкимъ доходить до 8,40 метра. Если бы впе- 
реди устья канала не было никакой заграждающей плотины, то таке же 
уровни существовали бы, конечно, и въ каналВ; кромЪ того, для предотвраще- 
я затопленя низменности, расположенной по рЪкё Эльбь, пришлось бы ка- 
наль сь обоихъ береговъ оградить плотинами, выеотою въ 6 метровъ, по- 
стройка которыхъ нотребовала большихъ денегъ, и много труда, въ виду не- 
значительной плотности болотистаго грунта въ самой низменности. Точно 
также пришлось бы устроить и оградительную плотину для предупрежденя 
сильнаго падевя уровня волы въ каналЪ во время отлива, потому что въ 
противномъ случа нужно было бы дно канала расположить значительно 
глубже, для того чтобы сохранить необходимую глубину фарватера канала и 
при низкомъ уровн® воды. Но значительныя колебаня воды были бы очень 
обременительны какъ для судоходства, такъ и для эксплоатащи гавани и для 
движеня по каналу, волфдотве измВнеШя самаго теченя. Въ Кильской 
гавани не бываетъ ни приливовъ, ни отливовъ, а потому тамъ и колебашя 
уровня незначительны; но все-таки, благодаря восточному в$тру, вода можеть 
подниматься на 8 метра выше средняго уровня ея, а при западномъ вфтрь 
понижаться на 2 метра ниже ординара. Поэтому и въ Гольтенау пришлось 
построить шлюзъ, который впрочемъ все время остается открытымъ для 
судоходства и запирается лишь въ томъ случаЪ, если уровень воды въ Киль- 
ской гавани или повышается на 0,5 метра противъ средняго уровня ея, или 
понижается на столько же; при чемъ такихъ дней въ течеве всего года, на 
основани имфющихея данныхъ, бываетъ лишь 25. 

Ворота у устья Эльбы открываются въ томъ случаф, если уровень воды 
въ Эльб% одинановъ съ уровнемъ ея въ каналф, и остаютея открытыми 
до тЬхь поръ, пока первый уровень не упадетъ на 1'/, метра ниже сред- 
няго уровня воды въ каналф, для того чтобы выходящая вода омывала пе- 
реднюю часть гавани. При дальнфйшей убыли воды въ ЭльбЪ ворота запи- 
раютсея для предотвращешя болФе сильнаго паденя горизонта въ каналф. 


5%. Землечерцатеди при построй 


ыы 


къ кавала Вильгельма у Грюнецталя. 
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Отъ Гольтенау до Верхне-Эйдерскихъ озеръ дно канала горизонтально, а 
именно ниже на 9 метровъ средняго уровня воды БалтШекаго моря—а да- 
лЪе внлоть до устья Эльбы идетъ на протяжеми 40 километровъ съ посте- 
пенно увеличивающимея уклономъ оть 1:200.000 до 1:8.000, такъ что во 
всякое время и въ каждомъ данномъ мфетф глубина воды, потребная для 
имперскаго флота, остается одна и та же, составляя около 8,5 метра. Раз- 
мБры поперечнаго сЪчевя канала видны на рие. 495. Ко дну канала, ши- 
шириною въ 22 метра, примыкаетъ скатъ съ падешемъ: 1:3 и высотой до 3-хъ 
метровъ, отеюда до банкета нижней воды, лежащаго на 7 м. выше дна, — идетъ 
уклонъ 1:2, а далфе до банкета верхней воды-—уклонъ 1:11/2. Ширина 
банкета нижней воды измЪняется, въ зависимости отъ свойствъ грунта, отъ 
2/2 до 92 метра и вмВетВ съ тЪмь измфняется также и ширина поверх- 
ности воды-—отъ 67 метр. до 91 метра. 

При среднемъ уровнЪ воды площадь поперечнаго сЪчея канала дости- 
гаеть 413 кв. м., а при понижении его на 0,5 м., противъ средняго уровня— 
380 кв. м., ВЪ ТО время какъ площадь се$ченя Амстердамскаго морского ка- 
нала равна лишь 366,5 кв. м., Манчестерекаго морекого канала — 352 кв. м., 
Суэцкаго, посл его расширен!я—511 кв. метрамъ. Поперечный разрЪзъ 
канала императора Вильгельма въ 6 разъ превосходить таковой же самыхъ 
большихъ торговыхъ судовъ съ поперечнымъ сЪченемъ въ 60—62 кв. м. и 
достаточень для прохода двухь такихь судовъ. Для разъЪздовъ съ 
большими военными судами устроены, кромВ естественныхъ разъфздовъ въ 
озер МекелБ и Верхне-Эйдерекихъ озерахъ, еще 5 другихъ широкихъ разъ- 
Фздовъ, въ разстояи другъ отъ друга въ среднемь на 12 кило- 
метровъ и съ шириною дна до 60 метровъ, гдЪ торговыя суда могутъ спо- 
койно стоять до тЪхъ поръ, пока не пройлутъ мимо ихь встр$чныя военныя 
суда. Кром того, въ Аудорфекомъ озер суда даже любой величины сво- 
бодно могуть поворачиваться. 

На проселочныхъ дорогахъ, перерзаемыхъ каналомъ, и на менфе ожи- 
вленныхъ большихь дорогахъ для переправы черезъ каналъ устроены пере- 
возы, состояпе пзъ желЪзныхъ паромовъ, вы шающихъ четыре повозки, при- 
чемъ эти паромы перетягиваются съ одного берега на другой руками по- 
средствомъ проволочныхъ канатовъ, погруженныхъ на дно канала. На 
большой же дорог отъ ПШлепое въ Рендебургь быль ностроенъ черезъ ка- 
налъ, вблизи отъ Рендобурга, разводной мостъ, а у Грюненталя и Левенсдау, 
два высоких моста, служащихъ не только для желЪзнодорожнаго, но и для 
обыкновеннаго движеюя. 

Для проведешя этого канала пришлось прюбр$ети около 4000 гектаровъ 
земли, стоимостью въ общемъ въ 9 мнлмоновъ марокъ, да еще затратить 
11/5 миллюона на устранене разныхъ экономическихь и энсплоатащонныхь 
затрудненй. Съ лБта 1888 г. внлоть до февраля 1895 года на веемъ про- 
тяжени производились лфятельныя работы по выемкВ земли, при чемъ всего 
было вынуто за это время около 82.000.000 кб. метровъ. Не было бы ни- 
какой возможности своевременно окончить работы по проведеню канала, 
если бы предприниматели не воспользовались въ большихь размзрахъ дишь 
изр$дка въ прежнее время примЗнявшимися экскаваторами, землечерпа- 
тельными машинами для выемокь въ сухихь мфотахъ. Во время самыхъ 
большихъ земляныхъ работъ въ сухихъ м$етахъ въ 1892 году одновременно 
работало 28 экскаваторовъ, а для перевозки вынутой земли были примфнены 
2756 вагоновъ сь 94 паровозами. Съ окончаемъ углублешя и обдфлки 
русла канала количество работавшихъ экекаваторовъ естественно уменьшилось, 
число же землечерпательныхь машинъ для сырыхъ м$еть и элевиторовъ 
возросло до 88. КромЪ того, работали еше 270 буксирныхъ пароходовъ, па- 
ровыхъ паромовъ, баржь и прочихь перевозочныхъ судовъ. 


574 МорскЕ КАНАЛЫ. 


Установка вофхъ приспособлешй и машинъ, необходимыхъ для исполне- 
ня земляныхъ работь, была дЪломъ самихъ предпринимателей; для углу- 
блен!я гаваней въ устьяхъ канала служили дв землечерпательныя машины 
съ ковшами, расположенными на безконечной пьпи, поетроенныя управле- 
немъ канала для будущаго ремонта послёдняго, и 7 паровыхъ баржъь, на 
которыхъ добытый землечерпалками матер1алъ отвозилея далеко въ БалтЙ- 
ское море и въ р$ку Эльбу и тамъ уже сваливался. 

Добытую изъ русла канала землю, въ виду невозможности употребить ее 
всю для плотинъ и различныхъ дорожныхъ насыпей, приходилось вывозить при 
помощи наровозовъ изъ сухихъ выемокъ на боковыя площади, предназначен- 
ныя для отваловъ, при чемъ м$отами нагромождалиеь цфлыя горы этой 
земли. Лобытый землечерпалками сухой матералъ вываливался въ Балт1Иское 


501. Землечерпалка, выбрасывающая песокъ, 


море, Флемгудское озеро, или въ Верхне-Эйдерсшя озера, при чемъ примфнялись 
для этого особыя суда съ откидными стЁнками, или же высыпалея при помощи 
элеваторовъ на боковыя площади, предназначенныя для отваловъ, если въ 
данномъ мфетз не было никакихъ водныхь бассейновъ (рис. 511). 

Можеть быть, профзжающему по этому каналу покажется, что проведе- 
н1е его въ низменности озера Кудена не было сопряжено съ затратой боль- 
шого труда, въ виду того что въ этомъ мЪотВ поверхность представляется 
настолько ровной, что можно ясно разглядфть съ судна колокольню Циепое, 
находящуюся оть канала на разстояви 20 километровъ, и что каналъ здЪеь 
скорфе походить на большой ровъ; при дальнфйшемъ же профздЪ по каналу, 
черезъ глубокую выемку, сдфланную на водораздВлЬ между Эльбой и Эйде- 
ромъ, у Грюненталя, быть можеть, путешественникъь предположитъ, что при- 
шлось преодольть неимовзрныя затрудненя, для того чтобы прорыть эту 
выемку. А на ДВЛЬ оказалось какъ разъ наоборотъ: самыя большя пре- 
пятотыя при проведени канала представила визменноеть озера Кудена и 
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аналогичные участки. Основной грунть въ этой болотистой мФетности даже 
ири плотной верхней поверхности былъ такъ слабъ, что совершенно вевоз- 
можно было бы провести каналь безъ приняйя особыхъ предохранитель- 
ныхъ м$ръ, такъ какъ даже при слабомъ уклон стёнокъ выемки, послё дня 
не могли плотно держаться, а, напротивъ, все время сползали. Передъ на- 
чаломъ рытья канала, въ такихъ участкахъ на обоихъ берегахъ вазводились 
шировя дамбы изъ песку, который приходилось доставлять изъ отдален- 
ныхъ выемокъ; тяжелый песокъ проникалъ въ слабый грунтъ, м®етами при- 
мЪрно метровъ на 13, при чемъ по обфимъ сторонамъ образовалась крёпкая 
насынь до 3-хъ метровъ высотою надъ первоначальной поверхностью земли; 
эти песочныя дамбы надсыпались до тВхъь поръ, пока уже боле не замф- 
чалось никакого дальн8йшаго осЪдатя. Такимъ образомъ были созданы 
прочные берега, между которыми можно уже было производить выемку и 
углублен!е гавани; песочныя дамбы одновременно предназначались и для 
удержан!я необходимыхъ въ низменности плотинъ, которыя вслфдетв!е сла- 
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боети основного грунта легко могли бы дать очень большую осадку. На 
тая песочныя дамбы было затрачено приблизительно до 2.000.000 кб. метр. 
песку. 

Сильное впечатлне на путешествующихъ по каналу произволятъь два, 
высокихъ моста у Грюненталя и у Левенсау, перекинутыхъ черезъ каналъ 
въ видЪ одной арки, въ 1565 м. и 1635 м., и предназначенныхь какъ для 
переправы черезъ каналъ желёзнодорожныхъ лин!Й, идущихъ оть Неймюнстера 
въ Гейде и оть Киля въ Фленсбургъ, точно также и для обыкновенной %зды. 
Для преодолЪван1я высоты въ 42 метра надъ уровнемъ воды въ каналЪ, ка- 
ковая необходима для профзда военныхъ и большихъ парусныхъ судовъ, 
даже и при спуск оберъ-брамъ-етенги, пришлось возвести на высокихъ бе- 
регахъ значительныя дамбы. Оба эти моста-—Грюнентальсьй съ болЪе лег- 
кимЪ ПОлОТНомМЪ ВЪ ОДИНЪ ПУТЬ и СЪ сквозными укосинами и двухколейный 
Левенсаусый мость съ боле массивными укосинами,—и издали, ин вблизи 
кажутся одинаково красивыми, и трудно рЬшить, которому изъ нихъ отдать 
предпочтев1е по наружному виду. 

Не менфе замфчательными сооружен!ями по техническому исполнен!ю, 
хотя и не особенно красивыми являются разводные мосты: у Татернфаля, 
построенный для желфзной дороги оть Илепое въ Гейде, у Рендебурга--для 
переправы по шоссейной дорогБ отъ Тевое въ Рендебургь, а также два 


576 МорскТЕ КАНАЛЫ. 


желёзнодорожныхь моста у Вестерренфельла—лля переправы двухколейной 
жел. дороги Неймюнстеръ—Рендебургъ. 

Эти поворотные мосты, перекинутые черезъ каналъ, имфють ширину 
пролетовь окело 50 метр. и приводятся въ движен!е давлешемъ воды, при 
чемъ вращене 50-ти метроваго плеча моста. представляеть собой весьма 
величественное зрёлище. Воду подъ давлешемъ подаютъ съ машинной отанши, 
находящейся на берегу. Мостовые устои устроены были при помощи 
кессоновъ. По сигналамъ, подаваемымь съ моста, какъ суда, такъ и жел з- 
нодорожные пофзда извЪщаютея о положени его. Въ то время какъ же- 
лЬзнодорожные мосты все время разведены и устанавливаются только передъ 
проходомъ пофздовъ, мосты, предназначенные для обыкновеннаго движешя 
обыкновенно наведены и разводятся лишь при приближени судовъ. 


503. Шлюзь у Брунсбюттеля. 


Самымъ важнымъ сооружещемь на канал являются ш люзы, устроенные 
въ обоихъ устьяхъ его. Каждый шлюзъ состонтъ изъ двухь камеръ, шири- 
ною до 25 метр. и полезной длиною въ 150 м., раздфленныхъ стфной, тол- 
щиною въ 125 метра; одна камера служить для входа судовъ, другая— для 
выхода ихъ. Сооружешя въ Гольтенау и Брунебюттель, несмотря на нЪ- 
которыя отличя, въ общемь еходны между собой; главнымъ образомъ раз- 
ница заключается въ томъ, что шлюзъ на ЭльбЪ имфетъ боле значительную 
высоту подпора воды, уровень которой въ этомь мфетё довольно 
значителенъ, чфмъ шлюзЪ въ Гольтенау. Что касается ихъ выполнен!я, то 
разница заключается въ томъ, что шлюзъ въ Гольтенау можно было строить 
совершенно сухимъ путемъ, несмотря на близость БалтИскаго моря, опустивъ 
предварительно глубоый срубъ, изъ котораго помощью сильнаго насоса вы- 
качали воду, чего нельзя было достичь въ Брунебюттель велЪдетв1е большого 
напора воды; здфеь принуждены были слфлать выемку для фундамента, глу- 
биною въ 15 метр, помощью землечернательной машины съ ковшами на 
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безконечной цЪпи и положить слой бетона, высотою до 4 метровъ, опустивъ 
его подъ воду. Только посл этого уже возможно ‘было осушить мЪето по- 
стройки и производить каменную кладку. Каждый шлюзъ въ наружномъ ий 
внутреннемъь концБ имфеть верхшя и нижёя шлюзныя ворота для того, 
чтобы не допускать въ каналъ воду при высокомъ наружномъ урови$ ея и 
препятствовать сильному паден!ю горизонта ея въ канал при отливз, а ВЪ 
средней части такъ называемыя предохранительныя ворота, заграждающия 
протокъ воды въ ту и другую сторону, чтобы можно было запереть верхн 
или нижня ворота. Каждая камера имЗетъ 6 паръ воротъ, состоящихъ изъ 
двухь створокъ,—слфдовательно каждый шлюзъ имфеть въ общемъ 24 же- 
лЪзныки дверныхъ створки. 

Пля осушевя шлюзовь при необходимомь ремонт воротъ, послъдея 
можно запирать посредствомъ глухихь понтоновъ (АБзВиззрошоп), плотно 
примыкающихъ кь пазамъ въ головахъ шлюзовъ. Ворота, переносные шпили, 
служащие для проведевя судовъ, и затворные щиты въ каналахъ, соеди- 
няюн!е бъефы съ камерой и предназначенные для наполненя и опо- 
ражниван!я камеръ, приводятся въ движен!е водой, находящейся подъ давле- 
немъ въ 55 атмосферъ и доставляемой съ близъ лежащей машинной станщи. 
Въ стЪнкахъ шлюзной камеры расположены машинныя отлфлен1я, преднавна- 
ченныя для помфшен!я машинъ, приводящихь въ движеве ворота, при чемъ 
освфшен!е злфсь электрическое, а отоплеше зимой-—паровое. На шлюзь 
въ Брунебюттель потребовалось 70.000 кб. м. бетону, 79.000 &б. м. каменной 
кладки и 5.000 кб. м. тесоваго камня изъ баварскаго гранита. При- 
близительно столько же матермала было израсходовано на шлюзъ въ Голь- 
тенау. 

Къ каждому изъ шлюзовъ примыкаетъ обширная внутренняя гавань, 
наружная же въ Гольтенау устроепа между набережными по направлен!ю къ 
Кильской гавани, а въ Брунебюттель—между портовыми молами по налра- 
вленшю къ ЭльбФ. 

На различныхь меньшихъ шлюзахъ, гаваняхъ, многочисленныхь по- 
стройкахъ, разезянныхъ по всему каналу и близъ устьевъ его, предназна- 
ченныхъ для телефона, телеграфа и прочихъ сигнальныхъ приспособлен 
обезпечивающихъ безопасное судоходство, подробно здфсь останавливаться 
нельзя за неимфемъ мфота. Мы ограничимся лишь упоминашемъ о фут- 
штоковыхъ башняхъь въ Брунебюттелв и Гольтенау, по циферблату кото- 
рыхъ, маметромъ въ 3 метра, можно издали еще судить о состоящи уровни 
воды внутри и внф канала. При наступлен!и необходимаго для экоплоатащи 
шлюзовъ уровня воды раздается автоматичесвй звонъ колокольчика, призы- 
ваюций ко вниманю весь персоналъ, служалий на шлюзахъ. Лля того, чтобы 
можно было безопасно проззжаль но каналу и ночью, по обоимъ берегамъ 
разставлены фонари, на прямыхъ участкахъ на разстоянш 250 метровъ 
другь отъ друга, на очень крупныхъ изгибахъ на разстояви 80 метровъ, 
съ привфтенными къ нимъ на высотё 4 метровъ надъ уровнемъ воды лам- 
почками накаливавя въ 25 свфчъ. Такъ какъ не только самъ каналъ Дол- 
женъ освфщаться, но и маяки, и зданя, расположенныя близъ шлюзовъ, 
тоже требуютъ громаднаго количества свфта, то у каждаго устья канала 
пришлось построить центральныя электрическя станщи для получения тока, 
необходимаго для освЪщеня канала отъ каждаго устья до средины его. 
Проводникъ тока представляеть собой 4-хъ милиметровую мвдную прово- 
локу; электрическое освзщене устроено было акщонернымьъ обществомъ 
„Гел!осъ“ въ КельнЪ. Входъ въ каналъ въ Брунобюттел» указывается ма- 
ленькими маяками, поставленными на переднихъ концахъ моловъ, а ВЪ. 
Гольтенау -—маяками, установленными на концахъ земляныхъ насыпей у па- 
ружной гавани. 
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Забота о рабочихъ. Наибольшее количество рабочихъ, мастеровыхъ 
и шкнперовъ, занятыхъ работами по проведеню канала, включая сюда и 
лицъ, на обязанности которыхъ лежалъ надзоръ за исполнешемъ упомяну- 
нутыхъ работь, доходило во время наиболЪе усиленной дфятельности, въ 
лЬтню мЪфсяцы 1892 года, до 8900 человзкъ. Невозможно было бы помфетить 
и прокормить такую значительную массу рабочихъ въ Голштин и, мало наз 
селенной вдоль по ливи канала, если бы не были приняты соотвётетвуюша 
мфры. ВмЪото того, чтобы отдать все это въ руки предпринимателей, упра- 
влене каналомъ само взялось за размьщене и продовольств!е рабочихъ, 
построивъ вдоль по каналу на улобныхъ мЗстахъ большШе и малые бараки, 
въ зависимости отъ количества, рабочихъ, занятыхъ на отдфльныхъ участкахъ. 


504. Морской каналь изъ Кронштадта въ Петербургъ. 


Кромф бараковь для спанья, разочитанныхъь каждый на 50—100 человзкЪ, 
были сооружены еще помфщен{я для кухни и столовыхъ, для администратии, 
и т. д. Надзоръ и управлеве бараками были поручены особымъ управляю- 
щимъ съ необходимымъ служебнымъ персоналомъ; начальниками же надъ этими 
управляющими были такъ называемые барачные инспехторы, изъ бывшихъ 
военныхъ. Каждый рабоч обязань былъ жить въ баракахь и платить за 
помфщеше, отоплене, освъщене, утреннй кофе и довольно обильный обёлъ, 
соотвфтствовавнИЙ приблизительно солдатекому рашону, 65 пфениговъ; эта 
сумма вычиталась предпринимателями у рабочихъ и вносилась за каждые 
14 дней въ коммисспо по сооружено канала. Такимъ образомъ предпри- 
ниматели освобождались отъ заботы о помфщени и продовольств!и рабочихъ, 
а послфде получали хорошое и гигеническое помъщеше и здоровую пищу 
за дешевую цЪну. Въ баракахъ также въ премные часы дежурили врачи, 
8 по воскреснымь днямъ совершалось богослужеше для рабочихъ. Кром 
эгихъ барачныхь лагерей, администращей были построены еще 2 лаза- 
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рета, на 30 кроватей каждый, для больныхъ или получивших увзчья ра- 
бочихЪ. 

Стратегическое значен!е канала императора Вильгельма заклю- 
чаотся въ томъ, что благодаря сму, совершенно независимому отъ ино- 
странныхъ государствъ, стало возможнымъ ВЪ любое и самое короткое 
время сосредоточить нЪфмецюый военный флотъ или въ БалтШекомъ морЪ, 
или въ Нмецкомъ. Поэтому каналъь императораВильгельма представляетъ 
собой важное оборонительное средство и очень важныя преимущества но 
передвиженю военныхъ моровихъ силь. 

Экономическое значен!е его станетъ яснымъ, если Только посмо- 
трёть на карту: благодаря ему значительно сократился морской путь, умень- 
шилась опаеность путешествя по морю и значительно увеличился товарооб- 
мбнъ между гаванями Балтскаго и Сфвернаго морей велбдетв]е создатя 
гораздо лучшей связи посллнихъ. 

Въ нижесл®дующей таблиц приведены оффищальныя дённыя, показы- 
ваюция, насколько сократился путь по длинф и по времени для пароходнаго 
‹ообщешя между различными гаванями НЬмецкаго моря и Балтйскимъ 
моремъ: 


Сокращен!е поЪздки при пользован|и каналомъ Императора Виль- 
тельма. 


ООО 
Продолжитель- 


Длина нути ность пути. Выигрышь 
во 

де | Времени 

ныхъ лин между ‚Виттовомъ на РюгенЪ и 
Пароходные рейсы въ Балт- Торпомъ вЪ Швеи при пользовани ну- нрн пользования кана- 
ское море отъ; —” ломъ императора Виль- 

мимо но ка- гельма. 

мимо Скагена. но каналу. Ска. налу. 
морск | Кило | Морс. Кто Часовъ.|Чавовъ, | “уйль: | метр. | Чаеовъ. 
Гамбурга ..... 646 | 1196,4] 221,2 | 409/| 18,30] 33,39 | 424,8 786,7 | 44,91 
Бремергафена ... . 595 | 1101,9! 272,2! 504 Т2дэ 39,58 | 3228 597,8 | 32,54 
Эмдена . ..... - 629 | 1164,3| 346.2 | 6412 7624 4855 || 282,8 | 523,7 | 21,69 
Амстердама... .. 687 | 1272,8! 450.2 | 833,7 83,27] 61,15 | 286,8 | 438,6; 22,18 
Роттердама .. .. - 716 | 13260] 4792 | 8874 86лз @А.вт | 286,8 | 438;6 | 22а 
Антверпена . . . .. 777 | 1439,0] 540 `| 1000,4} 9418 72,06 || 236,8 | 488,6 | 2212 
Дюнкирхена. .. .. 800 | 1481,8] 561,: | 1039,3| 96,96 74,61 | 238,8 | 442,3 | 22,35 
Лондона. ..... . 830 | 1537,2! 5912 | 1094,3| 100,60! 78,24 | 238,;8 | 442,3 | 22,35 
Гуля. ду 717 | 1327,9] 5362 9981 86,90 71,58 || 180,8 | 334,8 | 15,32 
Гартлепуля ..... 692 | 1281,6 571.2 | 1057,9] 88,88] 75,82 | 120,8 | 223,7 | 8,08 
Нью-Кастля (и. 698 | 12927| 591.2 | 1094,9 84,50 7824 | 106,8 | 1978 | 6,36 
Лидеа (о... 730 | 1352,0] 646» | 1196,5 88,48! 84,91 | 83,8 | 1552 | 3,57 

| 


Изъ этой таблицы видно, что каналъ въ большинствЪ случаевъ оказался 
особенно выгоденъ для всзхъ’тЪхъ гаваней, которыя расположены къ югу 
отъ него, и что самое большое сокращене во времени и въ длин пути при 
пофздкЪ въ БалтШекое море оказалось для Гамбурга. Послёдьйй своевре- 
менно понялъ свое выгодное положеше, назвечивъ множество прямыхъ рей- 
совъ въ гавани БалтШекато моря, и благодаря элому значительно развиль 
свой морешя сношевя съ послфдними. Сокращене во времени для парус- 
ныхъ судовъ естественно находилось въ зависимости отъ погоды и прости- 
ралоеь иногда даже до недфли. 

Выгоды судоходства по каналу заключались въ сокращен1и расходовъ за 
провозъ, велЪдетйе меньшей продолжительности пути, въ уменьшеви стра- 
ховыхъ пошлинъ, въ виду менфе опасной дороги, и въ совершенномъ унич- 
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тожеши платы, взимавшейся за то, чтобы приставать зимою къ искусствен- 
нымЪ гаванямъ въ Скагеррак» и. КаттегатВ. 

Размфры ежедневныхь расходовъ для паровыхъ и парусныхъ суловъ въ 
нути можно видфть изъ нижесязлующей таблицы: 


Ежедневные расходы 
Величина судна для наровыхъ судовъ для нарусныхь судовъ 
въ тоннахъ. 
на судно въ на тонну въ на сулно въ на тонну въ 
маркахь. ‹; ифенигахь. маркахъ. пфенагахъ. 
200— 300 — — 30—35 18. 
300— 400 == — 35—42 и. 
400-— 500 — — 42—48 10 
500— 600 225 41 48—54 9 
600— 700 240 87 54—60 9,5 
100— 800 295 39 60—68 9 
800— 900 320 - 38 68—80 9 
9092—1000 350 37 80—90 9 


Насколько было опасно судамъ проззжать мимо мыса Скагена, несмотря на 
улучшен1е морскихъ картъ, установку бакеновъ и освъщене, можно виДЪтТЬ ИЗЪ 
того, что ежегодно около мыса Скагена погибало до 500 чел., около 100 судовъ 
и вь общемъ убытокъ опредфлялся приблизительно въ 10.000.000 марокъ. 

Совершенно безопаснымъ профзлъь по каналу Императора Вильгельма 
до сихъ поръ еще назвать нельзя, такъ какъ за 18/, года на немъ произо- 
шло 224 легкихъ авар и 18 болфе или менфе крупныхъ. Подняте дат- 
екаго судна „Уойали Бет“, затонувшаго при столкновеюми, обошлось 
приблизительно въ 68.000 марокъ. Поэтому страховыя общества въ первое 
время послЪ открытйя канала не понизили страховой преши. 

За основаше разсчета дохода ежегодное количество судовъ, проходяшихъ 
каналъ, было принято приблизительно въ 18.000, съ 5.000.000 тоннъ груза, 
что составляетъ, при средней пошлин въ 75 пфениговъ за тонну, въ 
общемъь — 4.125.000 марокъ, или, за вычетомъ ежегодныхъ расхоловъ по 
содержан!ю канала — 1.900.000 марокъ, или 45/0 на 55 миллоновъ марокъ, 
остающихся изъ. всего затраченнаго на постройку капитала въ 156.000.000 
марокъ, такъ какъ 51.000.000 марокъ были внесены военно-морскимь вЪлом- 
ствомъ, & 50.000.000 — Прусчей. Но эти ожиданя при дальнфйшей эксплоз- 
тащи не сбылись, хотя пошлина взималась въ размёрЪ не 75 пф. за тонну, 
а по 60 пф. за тонну для первыхъ 600 тоннъ чистаго вВеа, а за остальныя 
цаже по 40 пф. За время зимней половины года, съ 1 октября по 31 марта, 
плата повышалась на 25% сверхъ упомянутой расцзнки. Что касается 
движешя въ первый эксплоатащонный годъ посл открыт!я, то оно выра- 
зилось за время съ 1 оля 1895 г. по 30 1юня 1896 года, въ слздующихъ цифрахъ: 

1531 паровыхъ судовъ еъ грузомъ въ 1.140.578 тоннъ. 


9302 паруеныхъ „ „ „ „ 365.405 —„ 
Всего 16.884 судна 1.505.9838 тоннъ, 


Причиной незначительныхь сеношев!й по каналу считали высовмй тарифъ, 
& поэтому съ 1 сентября 1896 года онъ быль понижень, именно: съ 
первыхъ 400 тоннъ взималось по 60 пф. за тонну, за слфдуюния до 600 
включительно — по 40 пф., отъ 600 до 800 тоннъ — по 30 пф., а далЪе 
уже — по 20 пф. за тонну. Съ октября по марть включительно пошлина 
повышалась на 100/0. . 

Льготы этого тарифа быстро сказались въ значительномъ увеличен 
пвиженя по каналу. За время съ 1 сентября 1896 г. по 1 марта 1897 г. 
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въ сравнеши съ тёмъ же промежуткомъ времени предыдущаго года, коли- 
чество пароходовъ возросло съ 8.707, съ грузомъ въ 647.365 тоннъ, до 4187, 
съ грузомъ въ 880.417 тоннъ, а число парусныхъ судовъ — съ 4373, съ 
грузомъ въ 185.238 тоннъ, до 5.644, съ грузомъ въ 228.693 тоннъ; канальныя 
же пошлины съ 496.399 марокъ повысились до 533.059 марокъ, т. е. на 
36.660 марокъ или на 1.,49/0. 
За 1896-1897 экеплоатащонный годъ профхало по каналу 
8.287 паровыхъ судовъ въ общемъ съ грузомъ 1.407 .485 тоннъ 


11.6387 парусныхь » „ „ в 441.028 „ 
Всего 19.960 судовъ 1.848.458 тоннЪ 


Лоходъ составилъ 1.016.854 марокъ, а расходь — 2.074.792 марки. Слёдо- 
вательно, каналъ на половину не покрылъ своихъ расходовъ по эксплоатащи 
и по ремонту. 
По отчету за 1898-1899 зоксплоатац. годъ всего прошло по каналу, 
11.005 паровыхъ. судовь въ общемъ съ грузомъ 2.467.839 тоннъ 


14.311 парусныхъ „ °ъ „ „ 650.001 „ 
Всего 25.816 судовъ 8.117.840 тоннъ 


Доходъ за этотъ годъ возросъ До 1.684.337, марокъ, а расходы — понизились 
до 2.066.734 марокъ, такъ что дефицить оказался лишь въ 432.490 марокъ. 
Эти цифры указываютъ на то, что съ увеличешемъ сношевй сл$дуетъ 
ожидать и увеличеня дохода до желаемыхъ удовлетворительныхъ раз- 
мфровъ. -^ 


Морской каналъ изъ С.-Петербурга въ Кроншадтъ. Восточ- 
ная часть Финскаго залива иметь. такую незначительную глубину, что въ 
Неву могутъ заходить суда, имюлия осадку лишь въ 2—3 метра. Вел$д- 
стве этихъ обстоятельствь пеяходилось дфлать перегрузку въ Кронштадт, 
находящемся передъ Петербургомъ, а это, конечно, требовало значительныхъ 
расходовъ. Кром того, леткимъ судамъ часто было совершенно невозможно 
приходить въ Кронштадты въ бурную погоду, такъ.какъ послфдьй лежить 
въ открытомъ морё. Обусловавйныя. этимъ лишняя трата времени и высо- 
я страховыя преми настодьюбудорожали профздъ, что, напримёръ, пере- 
возка одной тонны угля изъ Нъью-Кастля вЪ Кронштадтъ стоила 3 р. 70 Е., 
а въ близъ лежацший Петербургь — 4 р. 70 к. Ежегодные убытки оть 
одного этого составляли 9-—10 мизоновъ рублей. Во избЪъжан!е этихъ недо- 
статковъ въ 1874 г. задумали построить морской каналь въ истинномъ 
смыслЪ этого слова, проведя его по морю. Этотъканалъ, длиною въ 12 кило- 
метровъ, съ оббихь сторонъ ограниченъ молами, отстоящими другь ОТЪ 
друга на 210 метровъ. Между этими молами быль прорытъ на глубину 
6,73 метра фарватеръ, шириною на диз 84 метра. Между конечзыми пунк- 
тами моловъ и Кронштадтомъ была произведена простая выемка одинаковой 
съ каналомъ глубины и ширины, длиною почти 20 километровъ. Нужно 
отдать справедливость тому, что порть Петербурга оборудованъ весьма 
плохо, подача вагоновъ къ нему не всегда нормальна. Въ общемъ Петер- 
бургь— городъ, лежапий въ устьв р$ки, выливающейся изъ озеръ-морей, 
къ которымъ примыкаютъ водныя системы нЪсколькихъ бассейновъ, на 
рЪк®, при сравнительно малыхЪ затратахъ могшей быть приспособленной 
для очень большихъ судовъ, не только ‘не улучшилъ этой р®ки, но соору- 
дилъ черезъ нее тавше мосты, что проходъ дйствительно крупныхъ судовъ 
вверхъ возможенъ лишь при миллюнныхь затратахъ на ИхЪ передлку. 
Насколько примитивно все оборудоваве торговли Петербурга, ясно всякому 
поефтившему хотя бы Калашниковекую пристань. 


Коринеск1й каналъ. Благодаря тому обстоятельству, что тить 
поверхности кориноскаго перешейка допускалъ очень легко сношеня съ 
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берегомъ Эгейскаго моря, Коринесый заливъ уже въ глубокой древности 
праобрёлъ значен1е самаго краткаго воднаго пути между Брундузумомъ, 
теперешнимъ Бриндизи въ Иташи, и Аеинами. Злфеь существоваль для 
перевозки суловь вышеупомянутый катокъ (01008). Эрцгерцогь Людовикъ 
Сальваторъ въ своемъ трудЪ: „Прогулка по Коринескому заливу“ пишетъь:; 
„Ни одинъ заливъ Средиземнаго моря не игралъ въ древности такой выдаю- 
шейся роли и не имфлъ такого большого значешя, какъ Коринесви. 
Какъ морской путь въ центръ Греши, какъ самое главное связующее 
звено между Востокомъ и Запаломъ, онъ представлялъ изъ себя какъ бы 
центръ, откуда во всЪ стороны распространялась античная цивилизащя. 
Берега его украшали самые богатые города, и прежде Коринеъ былъ однимъ 
изъ самыхъ важныхъ городовъ Эллады. И теперь еще Кориносвй заливъ, 
благодаря прорыт перешейка, могъ бы достичь прежняго значешя.“ Если 
это мнфн!е при совершенно измфнившихся обстоятельствахь и не могло 
вполн$ оправдаться, тфмъ не менфе Новый Кориноеъ, благодаря окончан!ю 
прорымя канала, снова пр1обрфлъ довольно большое значене. 

Истор!я теперешняго канала восходитъ къ 1870 году. См$та перваго 
проекта была составлена слишкомъ недостаточной, и далЪе начальной стади 
своего развитя проектъ не пошелъ. Въ 1871 году генералъ Стефанъ Тюрръ 
выстунилъ съ новымъ проектомъ и получилъ въ 1882 году для него одобреше 
правительства. Онъ быль осуществленъ въ 1882—88 годахь франпузекимъ 
обществомъ „506166 пщегпа\юоп&е Чи сапа шатте де Сотни Те“. Длина 
канала достигаеть 6.300 метровъ, ширина на дн 22 м. и глубина его 8/5 
метровъ. Недалеко оть западнаго устья канала его перер$заетъ Пелопон- 
несская ж. д. идущая въ Аеины, для которой былъ построенъ моеть высо- 
тою въ 47 метровъ. Наибольшая глубина выемки достигаетъь довольно 
значительной величины, приблизительно 80 метровъ. 

Панамек!Й каналъ. Исторя этого гигантекаго сооружея дала до 
сихъ поръ мало утЪшительнаго. Естественное сужене въ мЪетЪ соединеня 
СЪверной и Западной Америкъ само собою наводило на мыель объ искус- 
ственномъ прорыт и его, и эта мысль появилась уже векорЪ поедВ открыт!я 
этой части свЪзта. Противъ этого плана въ то время выетунилъ орденъ 
1езуитовъ, пропов$дывавиий, что „если бы это дЪло и находилось въ пре- 
дфлахъ человЪческаго знан!я, то все же нужно было бы опасаться наказая 
небесъ за емЪлость произвести перем%ну въ творени самого Бога“. Хотя 
въ нашъ боле просвъщенный вЪкь мало въ какихъ странахъ обращаютъ 
вниман]е на подобныя выдумки, но, кь сожалЪнию, эта задача еще не осу- 
ществилась. 

Проекть прорышя перешейка получилъ н®которую опредфленную форму 
еше при корол$ КарлЪ ГУ, приказавшемъ произвести неебходимыя измёрения. 
Въто время думали, что такое соединене возможно сдфлать, лишь восполь- 
зовавшись для этого существующими р$ками и озерами. „Посл отпадешя 
штата Никарагуа отъ Испаши въ 1821 году былъ предотавленъ проектъ 
правительствомъ Новаго штата. Для осуществлен]я этого проекта образо- 
валоеь множество различныхъ обществъ. Одно изъ этихъ обществъ добилось, 
благодаря своимъ предварительнымъ работамъ, постройки Панамекой жезз- 
ной дороги. Хотя въ 1851 году компашя Вандербильдта поел предвари- 
тельныхь работъ начала прокладывать дорогу вдоль рзки Санъ-Жуана до озера 
Никарагуа и установила вполнЪ правильное сношен!е при помощи прямыхъ 
судоходныхъ рейсовъ отъь Нью-Горка въ Санъ-Жуанъ и отъ Санъ-Франциеко 
къ западному берегу перешейка, — тфмъ не мензе это дБло не получило 
дальнЪйшаго движения. Въ 1875 году на конгресс Соединенныхъ Штатовъ 
разработка этого вопроса была поручена особой компаши. Она разсмотрВла 
какъ прежнюю, такъ называемую, лин!о черезъ Никарагуу, точно также и 
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новую черезъ Панамскй перешеекъ. Въ результатв она отдала предпочтени 
первому направлению. 

По окончани работъ по прорытйо Суэцкаго канала въ АмерикЪ по: 
явился строитель его Лессенсъ. Посл того какъ коммиссйя выскавзаласт 
за линю Никарагуа, онъ вдругь выступилъь съ проектомъь канала беза 
шаюзовъ, т. е. совдиненя обоихь океановъ помощью горизонтальнаг‹ 
канала. Въ 1880 году Лессенсъ добился образовав1я общества для постройке 
канала между Панамой у Тихаго океана и пунктомъ, находящимся 
вблизи Колона на берегу Атлантическаго океана. Превятствя, которыя ему 
прнигмось преодольть, заключались не только въ удалени огромной массы 
земли и скалъ, но также и въ неблагопраятныхь климатическихь условяхь 
страны. Громадныя суммы, уже поглощенныя постройкой, а также большия 
деньги, ушедийя на подкупы, заставили Лессепса уже въ 1887 году оставять 
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96. Морсной замокъ въ Гайда, 


первоначальную идею и взяться за устройство шлюзоваго канала. 1.400 мил- 
люновъ франковъ было затрачено на это предирят!е, а затЪмь пронзошелъ 
громадный скандаль съ разоблачешями подкупа министровъ, депутатовъ, 
прессы и т. д., закончивнийся уголовнымъ судомъ. Акцюнеры разорились. 
На развалинахъ стараго общества образовалось новое, но оно мало лишь 
сдфлал” для проведеня канала — денегь уже никто на это не давалъ. 
Съ 1904 года проведеще именно Панамскаго канала взяло на себя прави- 
тельство Соединенныхъ Штатовъ, для которыхь этоть каналъ дастъь возмож- 
ность стать сильнЪйшимъ торговымъ государствомь свфта, Съ цфлью до- 
биться концесои на каналъ (рЬшено вести каналъ по измвненному проекгу 
Вессенса) была даже устроена револющя и образована новая Цанамская рес- 
публика. Работы ведутся пока за счетъ казны. 

Судьба Панамскаго канала постигла и оба конкуррирующ!я предпрят!я; су- 
доходный каналу Никарагуа и жельзную дорогу для судовъ оть Тегуантс- 
иека; оба эти проекта до сихъ поръ еще не окончены, Проектъ капитана Еа4’а 
построить желфзную дорогу для судовъ долженъ былуь сойти въ могилу вмЪсть 


со смертью Еафа. Поэтому этотъ планъ представляеть собою лишь историческ 
интересъ. 


По желзной дорог должны были переправляться черезъ сушу на особыхЪ 
рамахъ суда водоизмщешемъ до пяти тысячъ тоннъ, посл подвяйЙя ихь изъ 
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воды, при чемь колеса этихъ рамъ должвы были двигаться по рельсамъ, — слЪ- 
довательно, эта ковструкщя похожа на систему, прим вяемую въ посльднее время 
для наклонныхь плоскостей. 


Морекя гавани. 


Уже давно море считалось самымъ лучшимъ средствомъ сообщешя между 
стравами, имъ же разобщенными. Конечно, для того, чтобы можно было пользо- 
ваться этими морскими путями, слФдовало побфдить въ себ страхъ предъ неиз- 
хЪримостью океана и изобрЪсти различныя всиомогательныя средства, которыя 
бы позволяли свободно орентироваться въ немъ. Но пока эти оба условя не 
были удовлетворены, корабельщики старались держаться у береговъ, и морское 
судоходство было ничто иное, какъ каботажъ, или прибрежное судоходство, 
которое однако имфло уже выдающееся значене для тогдашней торговли. 
Произведенныя изсльдоватя вполнф доказали, что человЪчество болЪе 5000 
льть уже занимается морскимъ судоходствомъ. Вавилоняне, египтяне и 
финиюмяне принадлежать къ самымъ древнимъ извфотнымЪ народамъ, чьи 
корабли плавали въ открытомь морф. Имъ послфдовали греки, а позже 
римляне и вообще вс народы, живийе по морскому побережью и старав- 
ицеся использовать свое благопр!ятное естественное положене. 

Какъ незначительны были сами первыя морсвя суда, точно также ни- 
чтожны были и тв приспособленя, которыя устраивались на берегу для 
нагрузки и разгрузки кораблей. Вспомогательныя средства, употреблявшяся 
въ началь морскихъ торговыхъ сношенИ, не превосходили тфхъ, которыми 
и теперь пользуются для нагрузки и разгрузки маленькихъ судовъ. ВеБиъ, 
конечно, въ настоящее время ясно, насколько значительна разница между 
тогдашними примитивными сооружещями и с величественныхи 
гаванями морскихь городовъ Нью-Торка, Лондона, Гамбурга, Ливерпуля и пр. 

Ло сихъ поръ еще мы мало знаемъ объ устройств гаваней у египтянъ 
и китайцевъ;: относительно подобныхь сооружен у вавилонянъ исторя 
также лаеть лишь самыя скудныя свфдьюя. Навуходоносоръ приказаль 
построить въ устьяхь месопотамскихь р8къ Тегефой; во были ли эти соору- 
женя выполнены, объ этомъ ничего неизвестно. Самымъ значительнымь 
торговымъ народомъ въ древности были финик!яне; истомя передаетъ намъ 
объ обширныхъ гаваняхъ, ностроенныхь ими въ ТирЪ, СидонЪ, Арад и 
Кареагенф. ‘Телерь вс эти величественныя сооружешя прежняго времени 
представляють изъ себя жалмя развалины, будучи отчасти разрушены 
сахой природой, а вь большинств случаевь людьми, и только скудные 
остатки евидфтельствують о прежнемъ могуществв и блеск». Тиръ погибъ 
при взяти его Алексавлромъ Македонским. Сидонт, расцвёть котораго 
относится къ 16—11 стольмю до Р. Христова, былъ разрушенъ почти до 
основашя во время крестовыхъ походовъ. Въроятно уже къ болЪе близкому 
времени относится красивый, построенный здЪеь морской дворецъ (рис. 506), 
который, къ сожалви!ю, былъ разрушенъ въ 1840 году бомбами соединен- 
наго англо-австрскаго фаота, Древняя гавань, для защиты которой фини- 
ыЙцами были построены огромные молы, стала совершенно непригодной 
вслёдетие сильнаго засорешя ея различными обломками. Точно также 
соперничество и зависть побудили римлянъ въ корнё покончить съ нфкогда 
могущественнымь Кароагеномъ. 

ЛревнЪйшая истойя Грец!я свидфтельствуеть о весьма скромномъ 
устройствВ гаваней. Мы и теперь еще видимь въ Пилосв и МетовЪ незиа- 
Чительные остатки тогдашнихъ искусственныхъ гаваней, Первыя болфе или 
менфе значительныя гречесмя сооружешя этого рода появизиеь въ мало- 
азатскихъь колонахъ, и постепенно число греческих морекихъ городовъ, 
из» которых мноме стали пользоваться обширной извъстностью, сильно 
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возросло. Упомянемъ изъ нихъ только объ ЭоесВ, Самось, Родос, Книдосф, 
Гераклеф, Синопь, Трапезунд6 и о Сиракузахь въ Сицими. Въ самой 
же Греши свмымъ значительнымь портомъ считалея Пирей, предотав- 
лявНИЙ собою военную и торговую тавань Аеинъ. Отъ торговой гавани 
была отдЪлена часть, такъ называемый ЕтрогГат, гдЪ происходила мор- 
ская торговля съ чужеземными народами и куда былъ разрфленъ ввозъ 
затраничныхь товаровъ. Эдфеь находились управлен1е гаванью, таможня, 
биржа, коммерчесый судъ, пакгаузы и складочныя мЪфета для товаровъ, пом%- 
щен!я для матросовъ, гостиницы, магазины и друмя учреждея, служивния 
для облегчен1я торговли и для удобства мореплавателей. Военныя гавани 
Аевинъ въ Пиреф прежде всего представляли изъ себя мокрые доки Иеа и 
Мипус а, 'ЗдВеь находились многочисленныя помфщеюя для судовъ, въ 
которыхъ сохранялись военныя суда, и здВеь же помфщалея знаменитый 
цейхгаузъ Филона, который по приказанцю Суллы, какъ и всБ прочя части 
‘гавани, былъ уничтоженъ огнемъ (въ 86 году до Рож. Хриетова). 

Изъ позднзйшихъ гаваней, созданныхь благодаря вмяню грековъ, 
слфдуеть особенно упомянуть объ Александии и Беециа Рлема, портв 
значительнаго восточнаго города Антохи у Оронта. Велфдетве неблаго- 
прлятнаго вЪтра и течен1я, въЁздъ въ большую гавань Александр!и не всегда 
быль особенно доступенъ, и для того, чтобы было мене опасно входить 
туда ночью, соорудили на островз ФаросБ большой маякъ. Это сооружеше, 
строителемъ котораго быль Состратусъ, сынъ Дексифана, считалось чудомъ 
свфта. На постройку его было затрачено около 2 миллюновъ рублей. 

Римляне стали заниматься мореплавашемъ значительно позже. Само 
положене береговь Итащми было не особенно благопрлятно для устройства 
гаваней, а потому были принуждены возводить значительныя искусственныя . 
сооружешя. При`императорахъь былъ устроен большой бассейнъ для гавани 
у Осши въ устьЪ р$ки Тибра. Первыя работы здфеь были произведены 
при император$ Клавди. Волнорфзъ быль расположенъ вопреки совфту 
инженеровъ, а потому оказался непригоднымъ для входа судовъ. Ище 
`большее значеще имфли портовыя сооружея Траяна въ устьё Тибра. 
Рядомъ съ гаванью были устроены обширные магазины, доки и тому подоб- 
ныя сооружешя, необходимыя для обширнаго морского судоходства. Въ 
самомъ Рим, куда въ древности могли проходить небольшя мореюя суда, 
были устроены на берегу Тибра набережныя съ приспособлеями для раз- 
грузки. Для торговыхъ судовъ служиль эмпор!умъ, для военныхъ же — 
такъ иазываемыя навал1и. Громадное количество песка, несомое самой 
рёкой Тибромъ, и отложен я итальянскаго берега въ течеше цЪлаго ряда 
столфтЙ окончательно занесли находиви!яея около устья великолёиныя 
портовыя сооружешя, слёды которыхъ еще и теперь остались, но лишь 
довольно далеко отъ морского берега. 

СлЪдуетъ упомянуть еще о такихъ римскихъ портовыхъ городахъ, какъ, 
наприм$ръ, РиеоП, Апииш, Апсопа, СеплмиееПае; точно также нельзя 
пройти молчашемъ и.замфчательнаго сооружея Ирода Великаго въ Цеза- 
рез, о которомъ и до сихъ поръ еще наглядно свидЪтельствуютъ н®которые 
(довольно значительные) остатки. 

Вблизи башни Стратона онъ построилъь обширную гавань, по своимъ 
размфрамъ превосходившую Пирейскую. Охранительная дамба была глуби- 
ною до 20 локтей и служила, съ одной стороны, волнорЪзомъ, а съ другой — 
для укрзилешя стфны, высота которой надъ уровнемъ моря доходила до 
65 метровъ. Вокругь всей гавани Иродъ приказалъь возвести самыя краси- 
выя сооружещя, а въ находящеялся по серединё ея храм поставилъ статуи 
Августа и Рима. Во времена апостоловъ Цезарея считалась важнымъ пунк- 
томъ въ торговомъ отношенши, и отеюда-то въ Римъ пр№халь апостолъ 


Морсюя ГАВАНИ ВЪ ДРЕВНОСТИ, ВЪ СРЕДЕ!Е ВЪКА И ВЪ НОВОП ВРЕМЯ. 535 


Павель послЪ двухлётняго плВна, совершивъ путь черезъ Сидонъ, Кипръ 
и Ликю. 

ВмЪетЪЬ съ падешемь римской импер]и та же учаеть постигла и боль- 
шинство тогдашнихь портовыхъ сооружений. 

Въ числу мензе древнихь портовыхъ городовъ, игравшихъ выдающуюся 
роль еще въ средне вЪка, относятся Родосъ и Марсель. Родоецы, бла- 
годаря своей ловкой политниЪ и достигнутымъ чрезвычайнымь успфхамъ въ 
дълВ облегченмя и развит!я торговыхь веношенй, въ течене цфлаго ряда 
отолфтШ играли вмятельную и выдающуюся роль въ м!ровой торговя$. 
Устройство Родосекой гавани въ то время, когда быль сдВланъ постоянный 
больверкъ 1оаннитскаго ордена, было вполнф сходно съ устройетвомъ ея въ 
древности; при этомъ, какъ основашйями, воспользовались безъ сомнёя 
греческими сооружевшями. Какъ видно изъ рис. 507, Родовская гавань 
состоитьъ, собетвенно говоря, изъ 4-хъ газаней: наружной, военной, торго- 
вой и лодочной. На перед- 
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Хотя и нельзя сомнЪваться 

въ существовави Родосскаго 

колосса, дивнаго произве- 

дея СВагез’а, но прихо- = 
дится отнести уже въ об- ан т Каринииинь 

ласть сказокъ разсказы о = 

томъ, 94.0 этоть колоссъ _ 

стоялъ передъ входомъ въ 507. Планъ Родосской гавани. 

тавань съ разставленными 

ногами, и что суда съ распущенными парусами могли свободно проходить 
ПодъЪ НИМЪ. 

Истомя Марселя (Массили), извзетнаго уже въ глубокой древности, 
заслуживаетъ того, чтобы нфеколько на ней остановиться, такъ какъ это 
дать возможность вкратцЪ прослфдить веВ ТВ измфневя, которыя пришлось 
испытать м!ровой торговл относительно ея дорогъ. Живя близъ моря, мар- 
сельцы уже рано стали заботиться о томъ, чтобы обезпечить для своей 
торговли и своего судоходетва обширную страну позади себя. Находившееся 
по близости устье Роны открывало для нихъ удобную торговую дорогу далеко 
на сЪверъ, забота о поддержани которой во времена римлянъ вызвала про- 
рыт!е искусетвеннаго воднаго пути. Совершенно поэтому непонятно, почему 
марсеельцы мало-по-малу начали пренебрегать прорытымъ ЖКаемъ Маремъ 
(101 г. до Р. Хр.) каналомъ, такъ называемымъ Еозза Мамала. Каналъ 
этоть былъ устроенъ для нихъ, какъ награда за службу при походв въ 
Галл1ю, и близъ устья его мареельцы устроили новый эмпорумь; однако съ 
течетемъ времени этотъ искусственный водный путь былъ запущенъ и 
совершенно сталь никуда негоднымъ. Хотя падеше римской империи 
и не прошло безрезультатно для Марселя, т%мъ не менфе уже во 
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времева Меровинговъ этотъ тгородъ снова достигь своего прежняго 
мрового значевя. 

Въ 1112 году Марсель сдфлался республикой. Особенныя выгоды при- 
несли этому городу Крестовые походы, такъ какъ, кромф кораблей вене- 
щанцевъ, генуэзцевъ и пизанцевъ, въ перевозкВ въ священную землю также 
участвовали и суда Амальфи и Марселя. Продолжительность поздки отъ 
Марселя до Сир!Йскаго берега исчислялась въ 85 дней. Въ слЪдуюцщия 
столЪя Марсель также находился въ цвфтущемь состояни вилоть до того 
времени, пока его не постигло неизбфжное падене, совпавшее съ закатомъ 
торговли съ Востокомъ. Съ завоевашемъь Алжира въ первой трети МХ 
столья наступаетъ въ истори Марселя новая эра, но особенное значене 
этоть старинный торговый городъ прлобрфлъ благодаря открытшо снова 
Средиземнаго моря для мфовой торговли посл проведешя Суэцкаго ‘канала. 
| Большинству средневфковыхъ морскихъ гаваней, въ томъ числ и 
Гамбургу, тогда уже самому важному нЪмецкому морскому и торговому 
складочному м$сту, особенно благотрятетвовало то обстоятельство, что всё 
они стояли на большихъ водныхь путяхъ. На вобхъ этихь водныхъ доро- 
гахъ, называемыхъ въ Гамбург Нее, были построены склады. Эти каналы 
придали замЪчательно живописный видъ многимъ городамъ, который отчасти 
и, до сихь поръ сохранился. 

ВыЪств съ перемфной въ области сношеШй и торговаи, происшедшей 
въ концф 18-го стол я, вполнВ понятно пришлось соотвзтственно измфнить 
и самый видть морскихъ гаваней. Необходимость въ этомъ особенно ясно 
сказалась прежде всего въ Англ1и. Для прежняго незначительнаго флота, 
водоизмВщев!е самаго большого судна котораго равнялось лишь 80 тоннамъ, 
въ течене долгаго времени не требовалась ни устройства гаваней, ни 
какихъ-либо другихъ приспособленй, которыя мы теперь обыкновенно видимъ 
при современномъ устройствз портовъ. Мномя мЪетности, въ томъ числ 
таке города, какъ Лондонъ, Бристоль, Гулль, Честеръ, Бостонъ и др. въ 
самыхъ берегахъ своихъ рфкъ имфли вполнЪ достаточныя гавани. То же самое 
можно сказать и о тогдашнихь н$®мецкихъ морекихъ торговыхъ городахъ, 
первое мфсто среди котбрыхъ занималъ Гамбургъ. 

Но суда при своей якорной отоянкЪ въ рфкз ТемзЪ были подвержены 
опасности столкновешя другъ съ другомъ; кромЪ того, на рёкахъ было 
вполн правильно организовано разбойничество, ежегодный убытокъ отъ 
котораго достигалъь очень значительныхь цифръ. Эти то обстоятельства 
и способствовали главнымъ образомъ тому, что въ 1800 — 1802 тг. 
инженерь Вилльямъ Теззор построиль первый докъ (вестъ-индокй). 
Одновременно съ этимь сооружешемь была начата Вепп1е постройка 
лондонекаго дока. При этой постройкЪ въ первый разъ была примфнена 
въ обширныхь размфрахъ паровая ‘сила для приведешя въ дЬйстве различ- 
ныхь машинъ, работавшихъ при постройкЪ, напримфръ: машинныхъ ко- 
провъ для забивки свай, машинъ для измельчен1я цемента. насосовъ и т. п. 

Съ этихь поръ постройка морскихъ гаваней принимаетъь обшир- 
ные  размёры.  Стремлее къ постепенному увеличенно — осадки 
р8чныхъ судовъ проявилось естественно и по отношеню къ. морскимъ, и при- 
томъ еще въ гораздо большихь размВрахъ. Само собой разумвется, что 
увеличеше осадки судовъ требовало и увеличен!я глубины воды какъ при 
входЬ въ самую гавань, такъ и въ другихъ ея частяхъ, 

Мы уже раньше, въ главз объ исправлении р6къ, познакомились съ 
тВми средствами, которыя примфняются для углублен!я рфки; теперь поэтому 
остается лишь познакомиться съ сооружешемъ морскнхъ гаваней. | 

Приспособлешн для морского судоходства принадлежать къ самымъ 
большимъ и важнымъ задачамъ гидротехники. Само же открытое море, 
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служащее связующимъ звеномъ въ мМровой торговл и посредникомъ Въ 
сношешяхъ одной части свЗта съ другой, представляется совершенно недо- 
ступнымь для какого бы то ни было вявя со стороны челов®ка. Для того, 
чтобы судно могло безопасно совершать свой путь по безконечному, то 
тихому, то бурному, океану, — судостроителямъь приходилось строить 
корабли или изъ крфикихъ дубовыхъ досокъ, или изъ тонкихь стальныхъ 
листовъ и снабжать ихъ парусами или паровыми машинами, или тёмъ и 
другимъ вмзст®, съ тою пфлью, чтобы они могли достигать своего конечнаго 
пункта какъ при попутномъ вфтрь, такъ и при вотрёчномъ. ВозлВ гавани 
надо разставить маяки, буи (баканы) и бочки, которыя и указываютъ судамъ 
безопасный путь, а между молами, построенными далеко впередъ по рейду, какъ 
бы между вытянутыми руками, устроить самый входъ въ гавань, вдоль 
стзнъ которой устроены стоянки судовъ. Эдфсь же располагаются разно- 
образные краны, приводимые въ дЪйстые паромъ, водою и электричествомъ, 
и всяыя друйя приспособлен!я для подъема и разгрузки товаровъ съ кора- 
блей: освободившиеь отъ привезеннаго груза, послёдюе снова нагружаются 
изъ амбаровь, тянущихся вдоль берега, или изъ желЪзнодорожныхъ пофз- 
довъ, чтобы, уже съ новымъ грузомъ, отправиться въ обратный путь, въ 
далекое море. Еели судно на своемъ пути подверглось какому-нибудь 
поврежденю или отъ столкновешя съ ледяными массами Въ океан». 
или отъ столкновевя съ другимъ судномъ, или, если вфтеръь и волны 
лишили его оснастки, то оно заходить въ ближайшую гавань, гдё и ста- 
раются въ спещально устроенныхь для этого сооружешяхъ исправить всф 
его поврежденя. Но эти сооружевя должны были быть построены искус- 
ственно тидротехниками, такъ какъ бассейны таваней достаточной ве; 
личины и глубины вотр®чаются отъ природы не часто. Такую есте- 
ственную гавань представляетъь изъ себя, напримЪфръ, Кильская бухта, 
которая, глубоко врзаясь въ сушу и имфя удобный входъ, сотнё судовъ 
предоставляеть безопасное м$ето для стоянки и защиту отъ бури и волнъ, 
а во внутренней гавани —Й достаточное пространство для свободнаго 
расположеня торговыхъ и военныхь судовъ. Въ противоположноеть есте- 
ственнымъ гаванямъ существуютъ еще искусственныя, т. е. ташя, бас- 
сейнъ которыхъ или весь, или отчасти сооруженъ при помощи землечерпа- 
тельныхъ машинъ и огражденъ молами. Къ такимъ искусственнымъ гаванямЪ 
слфдуеть отнести военную гавань въ СЗверномъ морф, Вильгельмегафенъ, 
гдЪ бассейнъ, берегь, шлюзы и молы сооружены трудомъ и искусствомъ 
челов*ка. Точно также Гамбургская гавань до 1866 года представляла 
собой естественную гавань, такъ какъ до этого времени суда имфли свою 
стоянку въ естественныхъ бухтахъ и боковыхъ рукавахъ Эльбы; теперь же 
мы должны ее считать искусственной и при томъ самой большой гаванью на 
европейскомъ материкЪ, благодаря устройству искусственнымъ образомъ ея 
воднаго баесейна. 

Цфль всЪхъ гаваней заключается въ томъЪ, чтобы создать для судовЪ 
такое мото, глЪ бы они могли быть защищены отъ бури и тдЪ бы въ то 
же самое время могли свободно разгружаться и принимать новый грузъ. 
Болфе значительныя торговыя гавани раздфляются на особые бассейны въ 
зависимости отъ сорта товара и рода судовъ; такъ, напримфръ, существують 
тавани для дерева, для нефти, для парусныхъ судовъ, гавани, предназна- 
ченныя для судовъ, совершающихъ рейсы по внутреннимъ воднымъ путямъ, 
ит. д Существують еще такъ называемыя рыбныя гавани, предназначен- 
ныя исключительно для стоянки рыбачьихъ судовъ; въ нихъ рыбаки могуть 
отправлять внутрь страны свой уловъ и имфть защиту оть бурь въ случа 
надобности. Каменноугольныя гавани служатъ для нагрузки и отправки 
добываемаго по близости каменнаго угля; для защиты `судовъ въ зимнее 
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время, а также отъ бурь вблизи опасныхъ береговъ служатъ такъ называе- 
мыя гаваии для зимней стоянки судовъ или спасательныя гавани. Эти посл®д- 
мя часто соединяются съ большими торговыми таванями, какъ, напримВуъ, 
это можио видфть въ Бременв. Что съ гаванью бываютъ соединены соору- 
женя для ремонта судовъ, уже сказано было выше; само собой разумфется 
также, что самымъ удобнымъ мфетомт для устройства верфей при постройк% ` 
новыхъ судовъ является мЪетность вблизи гаваней. Главное огличе мор- 
скихъ гаваней лругъ отъ друга заключается во въфздь въ нихъ. Въ этмь 
отношеши различають открытыя гавани и закрытыя, или такъ пазываемыя 
доковыя гавани. Открытыя гавани— это такя, которыя, какъ, наприм%ръ, 
Кильская, Гамбургская, Куксгафенская находятся въ непосредственной связи 
съ моремъ и, сльдовательно, во всякое время достуины для судовъ, иду- 
щихъ съ моря. Но такъ какъ вблизи гавани замфчается большая пере- 
мфиа въ состояши уровня воды велфдетые приливовь и отливовъ, то 
принуждены дфлать обшивку берега довольнов ысокой, для того, чтобы суда 
могли даже при высокомъ уровнЪ свободно нагружаться и разгружаться, 
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Подобныя измфненшя уровня воды причиняють, конечно, много неудобств 
для нагрузки и разгрузки. Если же гавань со стороны моря загородить 
помощью шлюза такъ, чтобы въ ней всегда могь сохраняться постоянный 
уровень воды, то этимъ самымъ уничтожаотся какъ предыдущие недостатки, 
такъ и большие расходы по возведеню высокихъ набережныхъ. Конечно, 
въ закрытыхъ гаваняхъ входъ и выходъ судовъ сопряженъ съ нёкото- 
рой потерей времени, такъ какъ ихъ приходится проводить черезь шаюзы. 

Отъ гаваней требуется, главнымъ образом, чтобы онф имфли безопас- 
ный и доступный во всякое время входъ и выходь для судовъ. Въ случав 
отсутстыя послфдняго передъ гаванью принуждены устраивать якорную 
стоянку, удобную для судовъ, такъ называемый рейлъ, тдь бы суда, не 
опасаясь прибоя волиъ, могли ожидать назначеннаго для нихъ времени для 
входа и выхода, попутнаго вЪтра, наступлешя прилива или прихода буксир- 
наго парохода. Около морскихь гаваней, расположенныхъ вблизи рёкЪ, 
какъ, напримфръ, въ Гамбуттф, БременЪ, Лондон, рейдомъ служить сама 
рёка, тд обыкновенно легко и вполн безопасно можно запфиить якоремъ 
за песчаный рфчной грунтъ; еще лучшимъ, чЪмЪъ песокъ, который можеть 
разрыхлаться оть прибоя вознъ, является глинистый грунтъ. Вблизи гава- 
ней, расположенныхъ у открытаго моря, а именно вблизи такъ называемыхъ 
доковыхъ гаваней, шлюзы которыхъ нельзя проходить во время бурн, при- 
нуждены были, въ томъ случаЪ, если сама природа не создала хорошаго 
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рейда, соадать таковой, устроивъ дорого стояние волнорфзы. Эти волно- 
рзы при благопруятныхь обстоятельствахъь можно было строить массивными 
паъ камня; часто однако принуждены были примфнять засыпку щебнемъ 
пли погружене искусственно приготовленныхъ массъ изъ бетона или кир- 
пича. Въ Дублин таке искусствеяные куски были вЪфеомъ до 350 тониъ; 
обыкновенно же они двлаются величиною лишь въ 10—20 кб. м. и погру- 
жаютея или съ паотовъ, или помощью пловучихъ крановъ. Волнорфвы въ 
большинетвВ случаевь располатаются подъ угломъ оть берега къ морю, 
какъ, напримфръ, въ Пиш4ею’, близъ, устья Амстердамскаго морского 
канала, или простираются параллельно берегу, какъ въ Марсели, по напра- 
вленшю волненшя и берегового теченя. Высота ихъ по крайней мфрф должна 
быть равна высот самаго высокаго уровня воды для того, чтобы суда, 
стояшия на рейдз, были защищены оть бури и волненя; но если волно- 
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рфзы должны одновременно служить и для разгрузки и нагрузки судовъ, 
какъ, напримфръ, въ ДуврЪ, или быть удобвыми для оказашя помощи вс 
время бури самимъ суламъ при въБздЬ ихъ въ гавань, то со стороны моря 
ихъ каменный брустверъ дфлается еще выше метра на 2—8 для защиты 
оть набфгающихь волнъ. На расширенныхъ концахъ волнорфзовъ въ боль- 
шинетвв случаевъ ставятъ маленьме маяки. Самымъ большимъ волнор$- 
зомт, считается Мо|о Зап Ушеепяо въ Незиолф, длиною до 1400 метровъ и 
высотою свыше 80 метровъ. Онъ саужить для защиты тамошнихь военной 

: торговой гаваней отъ самыхъ сильныхъ юго-западных бурь. ИТарнна его 
г дн 134 метра, а на верху около 30 метровъ; каждый погонный метръ 
его обошелея въ 6000 рублей. 

Вблизи входа на -рейдъ, который рали удобства въЬзда устраивается 
по возможности дальше къ морю, дфлаютъь уширен!е для того, чтобы этимъ 
умфрить высоту и силу наступающихъ волнъ и вЪ то же время имЪгь доста- 
точное м%ето для поворота самихъ судовъ, 
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Суда, стояшя на рейдЪ на якорё, должны быть настолько удалены 
другъ оть друга, чтобы они могли свободно вращаться вокругъ свого якоря 
подъ дЁйстнемь вЪфтра и течешя, не сталкиваясь одно съ другимъ, 
Радусъ круга, описываемаго судномъ при своемъ вращени, значительно 
больше длины ето, такъ какъ якорь долженъ находиться далеко впереди 
судна, для того, чтобы цфиь якоря не оказывала на послфлнее никакого 
вляня по вертикальному направлентю, а висфла въ видЪ не особенно 
крутой дуги, благодаря чему получается необходимая упругость противъ 
ударовъ волнъ. 

Судно съ рейда достигаетъ, наконецъ, вньшней гавани, которая, однако, 
при существовани рейда можеть и отсутствовать, такъ какъ она служить 
лишь для укрытя входящаго судна до тьхъь поръ, пока оно не займетъ 
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своей стоянки въ бассейнБ гавани, а пря выходв судовъ для того, чтобы 
дать имъ возможноеть достигнуть открытаго моря съ требувмой скоростью 
при помощи буксирнаго парохода или парусовъ. 

Искусственныя, вт, большинствВ случаевь воронкообразныя, внфин!я гавани 
получаются благодаря устройству выступающихь впередъ моловъ. Открытыя 
гавани, какъ, напримфръ, въ Гамбург, Бремен и др., обыкновенно не 
имфють никакихъ внышнихь гаваней, з роль послЪднихъ у цихъ исполняетъ 
ихьъ же передняя часть, низЪмъ но отдфленная отъ остального бассейна. 
Изъ вишней гавани мы попадаемъ въ собственно гавань, состоящую одвако 
въ большинствв случаевъ, какъ уже было нами выше сказано, не изъ одной 
общей водной поверхности, а изъ цфлаго ряда еоединенныхъ другь съ дру- 
гомъ бассейновъ. Еели портъ представляеть изъ себя закрытую гавань, 
какъ, наприм$ръ, въ БремергафенБ и Вильгельмгафен®, то судамъ прихо- 
дитен для того, чтобы изъ внлней гавани перейти въ отдфльные бассейны, 
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пройти чрезь шлюзы, которые удерживаютъ перем$нчивый наружный 
горизонтъь воды оть вшян1я на бассейны и сохраняютъ внутри послфднихъ 
воду воегда на одной и той же высотЪ. Подобные шлюзы имВютъ только 
одну пару воротъ, благодаря которымъ горизонтъ воды въ бассейнахъ всегда 
держится н$околько ниже обыкновеннаго уровня самой высокой воды, и 
допускаютъ лишь тогда входъ и выходь еудовь, когда наружный уровень 
воды стоитъ на одинаковой высот съ горизонтомъ ея въ бассейнЪ. Лля 
того, чтобы бавсейны были доступны для самыхъ большихъ судовъ, упомя- 
нутые шлюзы должны имфть огромные размЁры. Въ БремергафенЪ, вапри- 
уБръ, Императорская гавань и, такъ называемая, новая гавань нЪоколько 
времени тому назалъ были доступны лишь чрезъ доковые шлюзы шириной 
въ 17 и 21 метръ. Для того, однако, чтобы этой гаванью могли пользоваться 
самыя большйя суда, кая, напримВръ, въ прошломъ десятилВ1!и началь 
строить Сфверо-германемй Ллойдъ, Бремень недавно расширилъ Импера- 
торекую гавань, построенную въ срединз 70-хь тодовь и обошедшуюся въ 
7у> миллоновъ марокъ, но оказавшуюся все-таки слишкомъ малой, и соеди- 
нилъ ее съ внЪшней гаванью на Везер камернымъ шлюзомъ, длиною въ 
220 метровъ, при ширинЪ вороть въ 28 метровъ, а камеръ въ 45 метровъ. 
Этотъ шлюзъ не только больше шлюзовъ, находящихся въ уетьв канала 
императора Вильгельма, но даже вообще представляетъь собою самое боль- 
шое сооружене этого рода во всемъ м!рЪ. Теперь большия суда могутъ 
во всякое время входить въ гавань и выходить изъ нзя. Чтобы для 
пассажирсекихъь пароходовъ сберечь время, сопряженное съ проходомъ ихъь 
черезь шлюзы, устроили снаружи внфшней гавани, на Везер защищен- 
ную оть высокой воды пристань, къ которой и причаливаютъ нассажир- 
сые пароходы. Скорые пофзда, идуще между Бременомъ и Бремергафеномъ, 
доходять до этой пристани и доставляютъ своихъ пассажировъ съ вокзала 
желЪзной дороги къ судну и обратно. 

На постройку гавани Бременъ израсходовалъ 18. милмоновъ марокъ, 
изъ которыхъ 2, милмона дало имперское правительство въ интересахъ 
расширев!я ея для военнаго флота. 

Требуемая для бассейна глубина воды зависитъ оть осадки судовъ, 
а въ открытыхь гаваняхъ отъ измфневя уровня ея. Между килемъ судна 
и дномъ портоваго бассейна долженъ оставаться достаточный свободный 
промежутокъ для того, чтобы судно, даже при сильныхъ ударахъ волнъ о 
него, все таки не касалось дна. На рейд и при самомъ въЪздЪ, гдВ почти 
всегда господствуеть сильное волнен1е, этотьъ промежутокь  долженъ 
равняться примёрно выесотВ волнъ; при епокойномъ же состоянйи. воды и 
неизмфнномъ днв достаточно для этого 80 сантим. Само собой разумФется, 
такой же иромежутокъ долженъ существовать и въ томъ случав, когда 
уровень воды въ гавани понизится до минимума. Осадка морекихъ судовъ 
достигаеть 2,75 м. — 8 метровъ. Бассейны Гамбургекой гавани имрють 
въ глубину оть 5,6 до 9 метровъ; гавань въ БременЪ доступна для судойъ 
съ осадкой въ 5 метровъ, при чемъ имЪется еще свободный промежутокъ 
между килемъ судовъ и дномъ гавани въ 0,8 метра. При вышеупомянутомъ 
уширени Императорекой гавани въ БремергафенЪ, имфя въ виду самыя 
больш я суда Сфверогерманскаго Ллойда, произвели и значительное углублеше 
бассейна, а именно — до 10,5 метра; глубина входного шлюза разсчитана 
такой, чтобы суда, имзющ]я осадку до 9,5 метр., могли свободно входить 
въ гавань даже при слабыхъ приливахъ. 

Положене бассейновъ по отношен1ю другькъ другу въ большинствЪ случаевъ 
неправильно, что зависитъ отъ м$стности, а главнымъ образомъ отъ того, что от- 
дфльные бассейны устраиваютея мало-по-малу лишь съ увеличешемъ количества, 
судовъ.Въ открытыхъ портахъ отдфльные бассейны находятся другъ съ другомъ 
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въ непосредственной связи; въ закрытыхъ же тгаваняхъ они соединяются одинъ 
съ другимъ помощью шлюзовъ. Благодаря послфднимъ являетея возможныиъ 
понижать уровень воды въ одномъ бассейнЪ, въ случаф необходимыхъ испра- 
вленй, при чемъ это понижен!е нисколько не вмяеть на друме бассейны. 
Входы въ портовые бассейны, предназначенные для судовъ съ легко воспла- 
меняющимися веществами, какъ, напримфръ, нефтью, отдЗляются отъ прочей 
водной поверхности желфзнымъ понтономъ, снабженнымъ, кромЪ того, 
панцыремъ изъ огнеупорнаго кирнича для того, чтобы такимъ образомъ: 
возможно было въ случаф пожара воспрепятетвовать нефти, плавающей по 
водЬ, проникнуть въ друме бассейны. Если отдфльными бассейнами, какт, 
напримфръ, въ Англш, владЪють и управляютъ различныя общества, то въ 
большинотв® случаевь между ними не существуеть никакого шлюзового 
соединеня, такъ что судно для того, чтобы изъ одного дока попаеть въ 
другой, должно пройти черезь виъшнюю гавань и по рейду. Черезъ 
соединительные каналы и шлюзы между отдфльными бассейнами, конечно, 
должны быть перекинуты мосты для того, чтобы не прерывать движеня съ 
одного берега на другой; съ этой цфлью въ большинств® случаевъ устраи- 
ваютъ разводные мосты, потому что въ противномъ случаЪ обыкновенно 
нельзя бываетъ сохранить необходимую высоту для профзда судовъ. Для этихъ 
подвижныхь мостовъ примфнимы всевозможныя системы, а именно: поворот- 
ные мосты, разводимые сбоку (рис. 421 и 422), подъемные, поднимаюниеся 
вверхъ (рис. 425 и 426), накатные, откатываемые къ берегу, подъемные, 
поднимаемые на необходимую высоту вверхъ въ горизонтальномъ положени 
(рис. 423 и 424) и т. д. Веб эти мосты теперь въ большинетвь случаевъ 
въ интересахъ возможнаго сбережен!я времени приводятся въ движене 
механически,--давленемъ воды, какЪ, напримЪръ, въ ТГамбуртЪ, глЪ можно 
видфть многочисленные примфры различныхь удовлетворяющихь дли по- 
ДвижнНыхЪ мостовЪ. 

Для того, чтобы можно было использовать самымъ широкимъ образомъ 
хакь водную поверхность, такъ и всю длину берега, по возможности 
стараются, въ большинетвв случаевъ, придать бассейнамъ правильную 
прямоугольную форму; тамъ же гдь форма и размфры бассейновъ находятся 
ВЪ зависимости оть мЪетности, приходится придавать имъ друМя, неправиль- 
ныя формы. Если находящаяся въ распоряжещи длина береговой лини 
коротка, то можно значительно увеличить полезный береговой участокъ 
устройствомъ мысообразныхъ моловъ, отходящихъ отъ берега къ морю подъ 
иъкоторымъ угломъ. 

Въ хорошо расположенныхъ гаваняхъ веЪ суда должны по возможности 
располагаться во всю свою длину параллельно берегу. Поэтому, что 
касается ширины бассейновъ, то она должна быть такова, чтобы было 
достаточное пространетво для стоянки двухъ судовъ другъ противъ друга у 
противуположныхь береговъь и, кромЪ того, еще оставлялся необходимый 
промежутокъ для разъфзда двухъ встрфчныхъ кораблей. Для вмБщешя 
самыхъ большихъ судовъ бассейнъ долженъ имфть въ ширину свыше 210 
метровъ, что почти достаточно для того, чтобы такое судно могло повернуться 
между свободными берегами бассейна гавани при существоващи необходимыхъ 
вопомогательныхъ приспособлений. Гамбургская гавань для паруеныхъ 
судовъ имфеть въ ширину около 255 метровъ, такъ что, кромВ пароходовъ, 
столщихъ вдоль набережныхъ, въ срединф могутъ помфетиться еще два ряда, 
парусныхъ судовъ, для того чтобы можно было произвести выгрузку на 
рЪчныя суда или лодки. 

Чтобы можно было съ улобетвомъ производить выгрузку судовъ въ 
бассейн помощью установленныхь на берегахъ крановъ, суда нужно. 
располагать параллельно береговой лини и по возможности ближе къ ней; 


УстрРОЙСТВО НАБЕРЕЖНЫХЪ. 593 


съ этой пЪлью необходимо  берегь обшить почти вертикальной каменной 
стЬной. Такая обшивка береговъ при большой глубин и при неблагопрят- 
номъ для постройки грунтЪ предетавляеть часто весьма трудную задачу 
для етроителя порта и требуеть затраты большихъ суммъ, особенно, если 
длина берега довольно значительна; поэтому ради уменьшеня расходовъ на 
менфе важномъ береговомь участкВ вмЪфсто массивныхъ каменныхь стЬнъ 
устраиваютъ деревянную обшивку береговъ, какъ, наприм$ръ, это можно 
видфть въ гамбуртскомъ нефтяномъ порту, или устраиваютъ нагрузочныя и 
разгрузочныя платформы, какъ въ Бременф, на деревянныхъ или желзныхь 
сваяхъ, выше земляныхь скатовъ. Массивныя набережныя однако имЪють 
ту выгоду, что требуютъ значительно меньшихъ расходовъ по своему 00- 
держанию. 

Маесивныя набережныя большею часто устраиваютъ или на цфломъ 
рядф свай, или на сваяхъ и бетонЪ; въ Антверпен набережная была уложена 
помощью кесонныхъ работъ на 10,6 метра ниже самаго низкато уровня 
воды въ ркВ Шельдз; каждый погонный метръ обошелся приблизительно 
въ 4.000 рублей. Со стороны воды, стВны должны быть обложены 
самымъ лучшемь камнемъ, закладка бетона въ срединф стфны значительно 
<окращаетъ расходы (ем. рис. 465—469 въ главЪ „Рьчныя гавани“). 

Въ новой бременской гавани внутри набережной устроенъ ходъ, 
высотою въ роетъ человфка, снабженный рельсами, гдф помфщены также и 
провода для электричества и для воды подъ давлешемъ. Для защиты судовъ, 
равно какь и набережной отъ поврежденя во время прилива, со стороны 
воды прикрфиляють въ отвфеномъ положеши крфимя кругляши изъ дерева, 
такъ называемые отбои или кранцы, которые препялетвуютъ непосред- 
ственному соприкосновеню судна еъ стБной набережной и смягчаютъ такимЪ 
образомъ сильные удары. 

Для того, чтобы судно могло во время прилива кр$ико держаться 
возлЪ набережной, къ послёдней прикрфиляютъ на различной высоть 
крик я судовыя кольца и, кром того, устанавливаютъ на берегу, на 
нфкоторомъ разетояи отъ края набережной, упорные столбы, такъ 
называемые мертвые якоря, въ послфднее время большею частью 
чугунные, къ которымъ суда привязываются канатомъ или цфиью. Такими 
же мертвыми якорями являются и брашшили или кабестаны, представляющие 
изъ себя переносные шпили, т.е. вертикальные вброты, которые разставля- 
ются въ разныхъ мфетахъ, а тглавнымъ образомъ при вход въ гавань, 
чтобы проводить вцередь натруженныя суда. На такой вертикальный вороть 
навивается канатъь съ судна и такимъ образомъ послфднее подвигаетея впе- 
редъ, благодаря вращеншю ворота, приводимаго въ дъйств!е человЪ ческой 
силой, паромь, водой или электричествомъ. 

Въ томъ случаЪ, если нельзя привязать судно къ берегу, къ кольцамъ 
или къ мертвымь якорямъ, приходится или поставить его на якорь, какъ 
на рейдь, или прикрфцить къ (плавучимъ) плазающимъ желЪзнымъ бочкамъ, 
такъ называемымъ якорнымъ поплавкамъ (сваи или шесты вЪ гавани 
для причаливаня и удержавя на мЪетф судовъ). Якорные поплавки пред- 
ставляють изъ собя большия желфзныя бочки, которыя, подобно буямъ, 
предназначенным для обозначевя фарватера, прикр$пляются къ грунту 
посредствомъ якорей, или тяжелыхъ камней, или желфзными винтами. Въ 
гаваняхъ также вбиваютъ въ дно нЪфеколько деревянныхь или желЪзныхъ 
столбовъ, къ которымъ и привязываютъ судно. такимъ образомъ, чтобы оно 
не могло мФнять своего положеня; въ еравнени съ буями, около которыхь 


1 Такой споеобъ устройства фундамента примЪъненъ при постройкВ изобра- 
женнаго на рис. 542—543 маяка въ устьЪ Везера. 
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судно можеть свободно вращаться, сваи имфють то 
преимущество, что при ихъ примфнени является пол- 
нЪйшая возможность разставлять суда непосредственно 
одно возлЁ другого, такь что въ томъ промежуткз, 
который требуеть для своего вращешя судно, при- 
кр5иленное къ бую, можеть помфетиться по крайней 
мЬрЪ двадцать судовъ такой же величины. 

Въ зависимости оть величины судна свайныя 
группы состоять изъ 83—13 свай, которыя группи- 
руются около средней боле высокой сваи, такъ назы- 
ваемаго короля, и крЪико связываются одна съ другой, 
для того чтобы, кромЪ большой упругости, они оказывали 
еще и сильное сопротивлее движешю и ‘ударамъ 
судна. Въ упомянутой уже выше гамбургской гавани 
для парусныхъ судовъ (рис. 511 и 526) вбиты два 
ряла свайныхъ группъ, каждая въ тринадцать свай, 
къ которымъ привязываются парусныя суда, нахо- 
дяпияся въ серединЪ гавани и разгружаемыя въ ла- 
стевыя суда (лихтеры), лодки ит. п. 

Производительность гавани зависить не только 
отъ величины находящейся въ распоряжен!и водной 
поверхности и отъ длины удобнаго для причала берега, 
но также и оть снабжешя гавани въ достаточномъ 
количеств: рельсовыми путями, сараями (на- 
вфсами) и складами, и, главнымь образомъ, кранами 
для болЪе быстрой разгрузки и нагрузки судовъ. Въ 
то время какъ раньше амбары располагались непоеред- 
ственно на набережной, при устройств новыхъ гава- 
ней предпочитають склады отодвинуть нфеколько дальше 
оть берега, потому что лишь самая незначительная 
часть товаровъ разгружается съ судна непосредственно 
вь амбары; зато на берегу устроили особые нав%сы, 
открытые со стороны воды и закрытые съ суши, гдЁ 
грузь могь сортироваться, осматриваться взвЪши- 
ваться, и гдф, передъ дальнфйшей его отправкой, 
могли оплатить его пошлиной. Вдоль навЪсовъ, какь 
со стороны воды, такъ и съ суши, прокладываются 
обыкновенно рельсы, для того чтобы можно было удобн%е 
переправлять приходяпе товары съ желфзной дороги 
на судно или обратно. Въ прежнее время, когда 
товарныя сношешя происходили тлавнымъ образомъ 
при помощи паруеныхъ судовъ, долгая стоянка судовъ 
въ гавани имфла не слишкомъ большое значене 
при тогдашней значительной продолжительноети рей- 
совъ. Разгрузка товаровъ производилась въ то время 
посредетвомъ перегрузки ихъ въ лихтеры или съ 
помощью Грузовщиковъ. Съ тфхъ порь однако какъ 
число пароходовъ съ ихъ довольно большой грузоподъ- 
`емноетью и съ соотвфтетвенно этому значительною 
стоимостью постепенно увеличилось, стало необходи- 
мымъ, въ видахъ возможно лучшаго ихъ использо- 
ванйя, сократить по возможноети время стоянки ихъ, 
т, е. производить нагрузку и разгрузку ихъ въ самый 
> поротый ерокъ; для этого и пришлось прибЪгнуть 
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къ кранамъ, обладающимъ весьма, большой производительностью. Лля подъема 
особенно тяжелаго груза, какъ, напримёръ, пушечныхь стволовъ, паровозовъ 
и т.п., служатъ неподвижные краны, стояние дешевле передвижныхъ, обла- 
дающихъ одинаковою съ ними силой; таке неподвижные краны въ неболь- 
шихъ гаваняхъь приводятся въ дйстве еще въ ручную. При значительныхъ 
торговыхъ сношешяхъ должны имфться и передвижные краны, чтобы судно 
зъ любомъ м%етв берега можно было разгружать, при чемъ краны эти 
должны приводиться въ движеше паромъ, подъ давлешемъ воды или электриче- 
скимъ токомъ. Что касается крановъ, приводимыхъ въ движене паромъ, то 
или каждый изъ нихь снабженъ паровой мамтиной и приводится въ дфИств1е 
независимо отъ другихъ, или каждому такому крану паръ доставляется изъ 
одного центральнаго пункта, т. е. такимъ же образомъ, какъ вода — гидра- 
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влическимь краномъ, или электрическй токъ — электрическимъ. Устрой- 
ство гидравлическихь крановъ состоитъ въ томъ, что вода посредствомъ 
нагнетательнаго насоса, приводимаго въ дЪйств!е паромъ, доставляется подъ 
высокимь давлешемъ, —до 50 атмосферъ,—по трубопроводамъь къ рабочимъ 
машинамъ. Послф открытя золотника или крана у соотвфтетвующей рабо- 
чей машины, нагнетаемая вода дЪйствуетъь такимъ же образомъ, какъ 
паръ парового котла на поршень паровой машины, и приводить послфднюю 
въ дёйстве. Если потребляется воды меньше, чфмъ даеть ее нагне- 
тательный насосъ, то такъ называемый аккумуляторъ, т. е. очень тяжелый 
грузъ, приподнимается водой на н$»которую высоту, и такимъ образомъ 
накопляется сила, приложимая во всякое время для исполнешя  какой- 
либо работы. Сначала краны, приводимые въ дфйств!е нагнетаемой водой, 
появились въ Англи, а оттуда уже они перешли, вмфстЪ съ паровыми 
кранами въ нфмецкя гавани Бремена, Гамбурга и Любека. Преимущество 
крановъ тидравлическихь заключается въ безопасности и экономичности 
ихь, а также въ простотЪ конструкши и легкости обслуживая; вмЪоть 
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въЪфзаниотъ на опускающийся помостъ, кранъ поднимаетъ эту платформу съ 
вагонами кверху, поворачиваеть ее и приводить въ такое положен, что 
вагону, черезъ открытую боковую стЪнку опоражнивается отъ своего содер- 
жимаго. За пользоване упомянутымъ краномъ платится по 1 пфеннигу за 
каждый центнеръ. Нагрузка угля на пароходы для собетвеннаго ихъ по- 
требленя производится или на мЪстахъ заготовки бальями, или изъ жельзно- 
дорожныхь вагоновъ помощью обыкновенныхъ крановъ. Приспособлентя для 
нагрузки угля должны ио позможноети удешевлять и ускорять нагрузку па 
суда, но, кромЪ большой производительности, главнымъ образомъ при нагрузк\® 
угля требуется возможно большее сбережеше его при падени, потому что 
угольная мелочь гораздо дешевле угля. Характеръ устройства приеноесо- 
бленйя для нагрузки угля зависить главнымь образомъ отъ высоты положення 
жел\знодорожнаго пути по отношеню къ иагружаемымъ судамъ; если рельсы 
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лежать высоко, то примфняется система спускового желоба; при этомъ уголь 
изъ вагона спускается по навлонному желобу и попадаетъ непосредственно 
въ корабельный люкъ. Въ Ньюкастл\ такихъ спускныхъ лотковъ около 40—50, 
и ожедневно ими разгружается до 2000 желфзнодорожныхъ звагоновъ. Если 
рельсы проложены низко, то для того чтобы вагоны могли выгружатьея не- 
посредственно въ суда, необходимо нЪсколько приподнять ихъ помощью 
гидравлических подъемныхъ машинъ съ платформами или крановъ. Тавя 
приспособлещя для выгрузки угля въ КардифВ и въ Ваггу-Ооск% предста- 
вляють изъ себя новЪИшее устройство; съ судна, — вмфетимостью вЪ 
2000 тоннъ, приходящаго въ Саг И съ балластомъ, въ течене 24 часов 
можно выгрузить весь его баллаестъ и отправить снова его нагруженных 
каменнымъ углемъ. 

Въ Гамбург, гдЪ въ значительномъ количествь потребляется англй- 
скш уголь, разгрузка англ Йскихь угольныхъ пароходовъ прежде велась безъ 
помощи машинной силы посредствомъ такъ называемыхь „КоШеплипрег”, 
перегрузкой въ лодки и при томъ такъ быстро, что судно съ грузомъ въ 
1800 тоннъ черезъ 16 часовъь послЪ своего прихода могло снова отправиться 
въ путь въ угольный портъ. Въ послфднее время почти повсемЪстно вве- 
лены въ употреблене паровыя лебедки. 
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Приспособлентя для причала судовт. Пристани необходимы 
лишь въ тфхъ гаваняхь, гдь происходить правильное движенше пассажир» 
скихъ пароходовъ; для экипажа торговыхъ судовъ, чтобы попасть на сушу, 
достаточно вертикальныхъ желфзныхъ лфетницъ, помфщенныхь въ углубле- 
няхъ набережныхь. Для причала шлюпокъ спускають съ набережной 2%- 
стницы параллельно берегу, лучше же всего въ утглахъ портовыхъ басеей- 
новъ, гдЪ не могуть причалить болышя суда. Дая причала же пассажир- 
скихъ пароходовъ приходится или устраивать большия лЪстницы, какъ это, 
напримфрь, мы видимъ на Дуврекомъ портовомъ молЪ, снабженномь л®отии- 
цей съ 5-ю платформами, шириною въ 8 метра каждая, находящимися на 
различной высоть, въ виду того, что изм®неня уровня воды достигають 
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5—6 метровъ, или же сходни состоять изъ мостковъ, у КоторыхЪ одинъ 
конецъ находится на набережной и можетъ вращаться, а другой покоится 
на понтонЪ, поднимаясь и опускаясь вмЬетв съ ШИМЪ при всякомъ изм} 
неши уровня воды. Помость еостоитъ или изъ одного такого понтона, слу- 
жащаго въ то же время опорой собственно для пристани, или изъ многихъ 
соединенныхъ другъ съ другомъ въ видЪ плавучей набережной понтоновъ, 
на поверхности которыхъ, а при достаточной высот и внутри находатся 
крытыя залы для пассажировъ. 

Пристань ев, Павла въ Гамбург состоитъ изъ 8 соединенныхъ другь 
съ другомъ понтоновъ, образующихь платформу, длиною въ 200 метровъ, 
оть которой на берегь ведутъ три моста. Еще болфе величественнымъ 
сооружещемь являются пристани находящихся па Мереез Ливерпуля и 
Биркенгеда. Новая пристань въ Ливерпуль, построенная вмфето сооружен- 
ной въ 1847 году и уничтоженной пожаромъ въ 1874 году старой, состоитъ 
изъ платформы, въ 600 метровъ длиною и 25 метровъ шириною, покоящейся 
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на желфзныхь понтонахъ и соединенной съ берегомъ 5-ю мостами для 
экипажнаго движешя. Эта пристань предетавляеть собой самое большое 
сооружен!е подобнаго типа и во всякое время года является любимымъ м%- 
стомъ для прогулокъ населешя. Постройка ея обошлась въ общемъ въ 
4,5 миллюна марокъ. Тамъ, гдВ незначительная глубина воды не позво- 
ляеть судамь подходить къ берегу, приходится строить пристани въ видф по- 
стоянныхъ мостковъ съ берега на воду. При песчаномъ морекомъ грунтЪ 
опорой этихъ мостковъ лучше всего служить рядъ желфзныхь столбовъ, 
ввинчиваемыхь въ морское дно. Эти желфзныя сваи при незначительной 
своей толщин предетавляють собой малую поверхность для напора волнъ, 
а слЗдовательно и слабо разрыхляютъ грунтъ. На ГельтоланяЪ, гл прежде 
пассажиры принуждены были пересаживаться еъ парохода, стоявшаго на 
якор% на рейдЪ, въ лодки, чтобы добраться до суши, построили теперь же- 
лфеные мостки, выступаюние на 800 метровъ по направленю къ глубокому 
фарватеру, для того чтобы пароходы могли причаливать непосредетвенно къ 
нимъ и ссаживать на нихъ и экипажь, и пассажировъ. 

Сух!е доки. Въ каждой болфе или мене значительной гавани, какъ 
уже было упомянуто въ введении, должны быть приснособленя для разборки 
и исправлешя поврежденныхъ въ пути судовъ. Сооруженя, приснособленныя 
для починки старыхъ судовъ, обыкновенно одновременно служатъ и для по- 
стройки новыхъ, такъ какъ приспособлетя для исправленя сходны съ та- 
ковыми для постройки вновь. Такъ какъ о приспособленяхъ для постройки 
судовъ вновь будеть сказано далфе въ 060б0й глав, то здЪеь мы опишемъ 
только приспособленя для исправлен!я ихъ. 

Для того чтобы можно было небольийя сула обчистить, хорошенько нро- 
конопатить и смазать детгтемъ, стараются при приливЪ вывести ихъ на бе- 
регь, гдз они и остаютея при отлив воды, а затёмъ ихъ укрзиляють 060- 
быми подпорками. Это называется банкирован!емъ судна (Вапкеп— 
значить ставить судно на банку). При новомъ настунлени прилива судно 
сходить съ мели. Слфдовательно, работы должны быть окончены въ течене 
нЪфеколькихъ часовъ. При болЪе продолжительныхъ работахъ предпочитаютъ. 
въ случаЪ отсутетыя сухихь доковь, килеван1е судна. На удобныхъ 
мфстахъ, недалеко отъ берега, на такъ называемыхъ площадяхъ для килева- 
ня (Клетор1А мел), судно при помощи каната, прикр$иленнаго къ верхнему 
концу главной мачты и соединеннаго съ воротомъ, такъ сильно накреняетел 
на бокъ, что киль его выступаетъ изъ воды, и такимъ образомъ одна поло- 
вина-корабля становится совершенно доступной для осмотра и починки. Съ 
работами по возможности нужно торопиться, такъ какъ корпусъ корабля 
при тажкомъ боковомъ положеши претериваетъ вредныя напряжен1я, которыя 
рыя при значительной  продолжительноети  могутъ  расматать его; 
если работы нельзя окончить въ одинъ день, то на ночь судно снова приводятъ 
ВЪ плавающее положен1е. Теперь килеван!е примфняется только лишь для не- 
большихъ паруеныхъ судовъ, потому что при такомъ перевод» въ боковое поло- 
жене и обратно судно подвергается опасности. Точно также теперь мало-по- 
малу начинаютъ выходить изъ употреблешя прим$нявийеся прежде уступы 
въ док (осЕЬёпЕе), совершенно высыхаюние во время отлива. 

Для основательной и довольно продолжительной починки судна его не- 
обходимо вытащить совершенно изъ воды, для чего и служать сухе доки. 
ПоеслЪдюе представляють изъ себя продолговатые, врёзывающеея въ сушу 
бассейны, съ трехъ сторонъ выложенные кр$икими стфнами, а одной узкой 
стороной соединяющ!еея съ водой черезь такъ называемую голову дока; 
они плотно запираются при помощи запорнаго приепособленя, подобно 
шаюзнымъ камерамъ. Болзе старые доки снабжены деревяннымъ дномъ 
и таковыми же стбнами, новЪйние же представляють собой массивныя соору- 
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жешя изъ камня и бетона. Самый первый докъ быль построенъ, по архив- 
нымЪъ свфдъшямъ, въ Анри, въ Портемут$ въ 1495—96 тг. по повелёю 
короля Генриха УП. Онъ быль сдБланъ изъ дерева, и входъ въ него запи- 
ралея двумя рядами столбовъ, промежутки между которыми заполнялись 
камнемъ и шебнемъ. Веяый разъ, какъ судну приходилось входить въ докъ 
или выходить изъ него, входъ запиралея вышеупомянутымъ способомъ или 
снова открывался, на что, конечно, требовалась масса времени. 

Если теперь приходится ввести судно въ сухой докъ, то оно проводится 
туда съ помощью переноеныхъ зворотовъ, установленныхъ въ начал дока 
и на боковыхъ стЪнкахъ его; сама камера позади судна запирается воро- 
тами или понтономъ, а зат$мъ уже выкачиване воды въ ней произволится 
посредетвомъ центробъжныхъ насосовъ. Если гавань подвержена приливамъ 
и отливамъ, то камера дока находится въ соединени съ наружнымъ гори- 
вонтомъ воды ея до тфхъ поръ, пока не наступить время окончашя отлива, 
для того, чтобы приходилось какъ можно менфе воды удалять посрелствомъ 
насосовъ. Съ пониженемъ уровня воды, опускается и судно до тЪхъ поръ, 
пока оно не станетъ своимъ килемъ на подетавки, утвержденныя въ срелин® 
дна дока. При понижении уровня воды судно предохраняетея отъ падевя, 
носредствомъ оноръ, упирающихся въ стфнки дока. Для того, чтобы удобн%е 
было располагать эти опоры для судовъ различной формы, кладку стБиъЪ дока 
ведутъ уступами. Длина камеръ зависить оть величины самаго большого 
судна, которое, при случаЪ, пришлось бы ввести въ докъ. 

Часто другъ возяф друга находитея много доковъ различной величины 
ради обережеюмя расходовъ по осушеню и ремонту доковъь при починкЪ 
небольшихъ судовъ. Ширина дока разсчитываетея такимъ образомъ, чтобы 
между судномъ и стнками дока оставалось пространство, достаточное для 
производства работъ и для доступа воздуха и свЪта. Запоръ дока состоитъ 
или изъ воротъ, какъ у шлюзовъ, или изъ пнонтона, при чемъ употребляютея 
пловуще, или передвижные, понтоны. 

Пловуч  понтонъ представляетъ изъ себя желЬзное судно на подобе 
корабля, устроенное такимъ образомъ, что оно плотно входить своимъ 
переднимъ и заднимъ бругомъ корабельнаго остова (къ которому прибивается 
обшивка) въ пазъ возлф головы дока. При запор% дока судно входить въ 
фальць, а затЪмъ въ понтонъ впускается вода; тогда послфдейй погружается на 
дно и илотно упирается посл выкачиван!я насосами воды изъ дока къ особой 
закраинЪ на днЪ и къ обоимъ вертикальныхъ фальцамъ. Передъь выхоломъ 
судна вода, впущенная раныше въ понтонъ, выкачиваетея, и понтонъ снова 
начинаеть плавать. Шалуба понтона въ то же время предетавляеть удобный 
переходъ съ одной стороны дока на другую. Широве входы въ доки въ 
послёлнее время начали запираться поередствомъ передвижныхь понтоновтъ, 
постройка которыхъ хотя и дороже, но зато они въ работ дешевле пло- 
вучихъ понтоновъ и имбють ту выгоду, что ихъ можно легко передвигать 
при любомъ уровнз воды и даже при вЪтрф, между тмь какъ пловуч!е 
понтоны могуть входить и выходить лишь при высокой водЪ и подвержены 
опасности, при сильномъ течеви или вфтрзЪ, такь какъ они легко могутъ 
получить поврежден1я при соприкосновеви со стфнками доковъ. Передвижные 
понтены состоять изъ двухъ прочно скрфпленныхъ другъ съ другомъ же- 
лЪзныхъ отЪнъ, которыя образуютъ собою непроницаемый для воды желЁЪзный 
ящикъ, уравнов5шиваемый давлешемъ снизу вверхъ такимъ образомъ, что 
онъ легко можеть передвигаться впереди головы дока въ ту или другую 

`° сторону на шкивахъ и даже безъ нихъ. Для того, чтобы можно было снова 
выпустить судно изъ дока поел окончаня работъ по починкЪ его, впуекаютъ 
воду по каналамъ въ боковыхъ сотЪнкахъ дока. Въ БремергафенЪ поетроенъ 
докъ, который можеть выфщать суда, водопзмщешемъ до 20.000 тониъ. 


604 Морск!Я ГАВАНИ. 


Пловуч!е доки. Постройка сухихъ доковь обходится очень дорото: 
главнымъ образомъ очень много приходится израсходовать на устройство. 
фундамента при неблагопрятномъ грунтф. Эти расходы совершенно исче- 
заютъ при такъ называемыхъ пловучихъ докахъ. Послёдн!е имфютъ форму 
большого корыта, открытаго съ узкихъ сторонъ, съ полымъ дномъ и такими 
же толстыми ст$нками, которыя могутъ наполняться водой и енова оевобо- 
ждаться оть нея при помощи насосовъ. Если нужно судно ввести въ пло- 
вучШ докъ, то послфдьйй посредетвомъ впуска въ него воды погружается 
на такую глубину, чтобы судно могло войти въ него и чтобы еще остался’ 
при этомъ свободный промежутокь между судномъ и дномъ дока. Когда 
насосы пущены въ ходъ и начинають выкачивать воду изъ боковыхь ст\- 
нокъ и дна дока, то послздый начинаетъ медленно подниматься, и судно, 
какь и вь сухомъ докф, садится своимъ килемъ на килевыя подпорки и; 
кром$ того, укр$иляетея въ ступенчато-образныхъ боковыхъ стёнкахъ дока. 
Послфдьйй поднимается со своимъ грузомъ до тЪхъ поръ, пока дно его не 
выйдеть изъ воды. Первые пловуч1е доки были сдфланы цфликомъ изъ 
дерева; такой старинный докъ можно еше вилёть въ дфйств!и на Клавиттер- 
ской верфи въ Даннигв. Въ послфднее время стали употребляться исклю- 
чительно стальные и желЬзные доки. Лно и боковыя стЪнки жел®зныхъ 
доковъ раздфлены на многочиеленныя камеры помощью непронипаемыхъ для 
воды перегородокъ, для того, чтобы при могущихъ случиться поврежденяхъ 
вода попала бы только въ отдфльныя камеры и докъ вее-таки могъ бы 
плавать, равно какъ и для того чтобы при наполнен водою и при откачи- 
вани ея докъ находился въ равновЪаи. Поэтому отдёльныя камеры соеди- 
няются между собой трубою и клапанами. Само собой разумЪется, что на 
мЪоть своей стоянки пловуе доки должны прикрфиляться въ крпкимъ 
сваямъ или плавающимъ буямъ крЪпкими цфпями, чтобы имЪть возможность 
оказывать сопротивлене вЪтру въ бурную погоду. 

Въ то время какъ въ сухомъ док продолжительность работы но его осуши% 
значительно больше при маломъ суднЪ, чЬмъ при большомъ, такъ какъ чфмъ 
меньше корабль, тмъ больше воды приходится откачивать, — пловуч докъ 
имфеть ту выгоду, что можеть быть приспособленъ къ величинз вводимаго 
въ докь судна, потому что онъ погружается лишь на величину осадки послд- 
пяго; небольшое судно можно поднять въ 3—4 часа. Строятся также и таве 
пловуче доки, которые при подъемВ малыхъ судовъ могуть разбираться на 
отдёльныя части, а при подъемф большихь — соединяться другъ съ другомъ 
для образовашя большого дока. Знаменитая судостроительная верфь „Вот 
& \085“ въ Гамбургз имфеть въ своемь распоряжен такой довъ, общая 
длина котораго доходить до 210 метровъ; его можно раздЪлить на 6 отдфль- 
ныхъ частей, каждая — съ подъемной силой отъ 1000 до 1500 тоннъ. Для 
откачиваня воды изъ такого дока служить центробъжный насосъ, произво- 
дительность котораго равна 16 кб. м. въ секунду. КромЪ этого способнато 
раздвлятьея пловучаго дока, упомянутая фирма располагаеть съ 1896 г. 
однимъ пловучимъ докомъ съ подъемной силой въ 17.500 тоннъ, такъ что 
теперь даже самыя большя морекя суда съ осадкой до 8 метровъ, которыя 
прежде, въ случав необходимости зайти въ докъ, должны были направляться 
въ Англшю, могутъ заходить въ Гамбургоый докъ. Толщина дна послёдняго 
доходить до 4 метровъ, и на мЪетБ своей стоянки онъ требуетъ глубину 
воды въ 18 метр., такъ что пришлось устроить особый тглубоый бассейнъ. 

На пловучемъ докЪ „Сага её Зфапайе\@“ вола откачиваетея не насосами, 
а при помощи сжатаго воздуха. Дно этого дока состоитъь изъ 8 горизон- 
тальныхь трубъ, даметромъ въ 4 метра, соединенныхъ между собою рашет- 
чатыми фермами, боковыя же стфнки образованы вертикальными трубами, 
поддерживающими на себъ платформу. Трубы раздфляются на огромное 
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число непроницаемыхь для воды камеръ, изъ которыхъ вода можеть выт- 
сняться посредетвомъ сжатаго воздуха. Для обслфдоваюя части пловучаго 
дока, находящейся подъ водой, необходимо имфть особый сухой докъ для 
према пловучаго. Поэтому иловуй докъ въ Бременской гавани, состояний 
изъ двухь ДОКОвВЪ, СЪ общей подъемной силой въ 2700 тоннъ, имфетъ оцинко- 
ванное дно, для того чтобы онъ пою возможности рьже долженъ былъ без- 
фйствовать изъ за обчистки дна, возобновления окраски и т. д. Еще сл$- 
дуеть также упомянуть о гидравлическомъ докЪ, изобрзтенномъь Кларкомъ 
п впервые ностроенномъ въ докЪ Виктори въ Лондон$. Онъ соотоить изъ 
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платформы, движущейся вверхъ и внизь благодаря гидравлическимъ пор- 
шнямъ, разставленнымь въ два ряда, подобно тому какъ въ подъемныхъ 
механизмахъ, предназначенныхъ для подъема судовъ. Этоть гидравличесий 
докъ, кром® незначительныхъ эксилоаташонныхъ расходовъ, имфетъ еще то 
преимущество, что введенное въ него судно вполнЪ открыто для воздуха и 
и свфта. 

Эллинги, станели, спусковыя салазки. Болёе значительныя 
ночинки лучше производить на суш%, чфмъ въ сухихъь докахъ для чего 
начали строить тавя накловныя плоскости, по которымъ можно было бы 
вытащить судно изъ воды на берегь. Самымъ простымъ приспособле- 
емъ для этого, равно какъ и для спуска судна со стапеля, является эл- 
лингъ. Ло изобрЪтевня мортоновыхъ патентованныхъ стапелей для вытаски- 
ван!я судна необходима была двигательная сила, равная М; всего вфса судна. 
При патентованныхъ стапеляхъь стали вытаскивать суда не на салазкахъ, а 
на низкихь телёжкахъ, снабженныхъ катками, движущимися по рельсамъ, 
велЪдетв1е чего трен1е уменьшилось съ \/\› до 1/› общаго вЪфса судна. Пере- 


606 МорскЯ ГАВАВИ, 


движение впередъ телфжки производится помощью гидравлическихъ цилиндровъ, 
при чемъ собачки, зацфиляющя за зубчатую рейку въ срединф рельсоваго 
пути, препятствуютъ телфжкЪ идти заднимъ ходомъ. Малыя суда вытаски- 
ваются не въ продольномъ положеши, а въ поперечном. Кром сильнаго 
увеличеня эксплоаташонныхъ расходовъ съ возросташемъ размфровъ судна, 
салазки имфютъ еще тотъ недостаток, что скоро изнашиваются и съ тру- 
домъ ремонтируются, а также оказываютъ вредное вмяне на корнусъ 
судна. 

Сохранен!е необходимой глубины въ гаваняхъ. Для сохра- 
нения производительной способности всякой гавани, необходимо содержать 
въ самомъ лучшемъ состоянии во всякое время вс машинныя и строитель- 
ныя приснособленя, какъ, напримфръ, краны, мосты, доки, шлюзныя ворота, 
желфзиодорожные пути, амбары и т. д. Но главнымъ образомъ необходимо 
сохранеше достаточной глубины воды въ бассейнахъ гавани, въ наружной 
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гавани и при въфздб въ нее. Во вебхъ портовыхъ бассейнахь съ течешемъ 
времени происходить повышене ихь дна и вмфетв съ тЬмъ уменьшене 
глубины воды, или волфдетв!е засорешя протекающими черезь тавань или 
впадающими въ нее рЪфками, или оть песочныхъ наносовъ и, наконецъ, 
также оть падевшя разнаго мусора съ судовъ при разгрузкЪ балласта, угля 
ит. п. Возвышене дна находится въ полнфЙшей зависимости оть м6ет- 
ныхЪ условй и достигаеть въ годъ оть 30 см. до 1 метра. Самымъ луч- 
шимъ средствомъ противъ засорешя гавани служитъ или силькое естественное 
течен!е чрезъ гавань р5ки или приливовъ и отливов. Гл нфтъ такого 
сильнаго естественнаго течешя, тамъ узеличиваютъ дёйстве послфдняго- 
устройствомъ искусственныхъ ограждающихъ дамбъ. За недостаткомъ естест- 
веннаго сквозного течешя стараются воспрепятствовать отложещямъ. на дн® 
гавани устройствомъ искусственнаго быстраго пропуска воды, для чего въ 
закрытыхъ бассейнахъ, такъ называемыхъ очистительныхъ, предназначенныхъ. 
собственно для этой цфли и запирающихея очистительныхи шлюзами, при 
прилив собираютъ большое количество воды и быстро выпускають ее во 
время самаго ниакаго положеня отлива; действе такой промывки, конечно, 
тьмь сильнфе, чфмъ значительнЪе разность уровня воды въ очистительномЪ. 
бассейнБ и въ гавани. Но въ длинныхь и широкихъ бассейнахъь дЪйствю 
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такой искусственной промывки все таки довольно незначительно. Самымъ 
безопаснымъ, удобоисполнимымь и въ то же время употребительнымъ сред- 
ствомъ для сохраневя необходимой глубины фарватера является чистка 
гавани посредствомъ зомлечерпательныхъ машинъ, какъ мы уже ранфе объ 
этомъ говорили. Существуютъ чрезвычайно разнообразные способы вычерпы- 
вашя земли машинами. КромЪ землечерпательныхъь машинъ съ ковшами, 
расположенными на безконечной ции, главнымъ образомъ употребляются 
насосныя землечерналки, а также дЬйствующя сжатымъ воздухомъ; кромь 
того, примёняются еще ручныя землечерпательныя машины. На рис. 525 
представлена верхняя часть насосной землечерпательной машины. При 
этомъ грунтъ, если онъ не достаточно иловатъ, взрыхляется посредствомъ 
особаго прибора и поднимается всасывающей трубой. Буквами тт обозна- 
чены вращающеся плужники, отр8зающе земляную массу; К — всасывающая 
труба, черезь которую весьма сильный насосъ поднимаетъ см%сь воды и 
земли, при чемъ при бездЬйстви насоса обратное падеше этой массы не 
допускается клапакомъ, находящимся въ Т. 

Для того, чтобы яснфе представить себф характерь современных гаваней, 
остановимся вкратцф на сооруженяхъ въ самыхъ выдающихся изъ нихъ, & 


533—539. Эллишгъ Аветр! @сваго Ллойда. 
Поперечный разрфэъ. Продольный разрзъ. 


именно, въ слбдующихъ городахъ: Гамбург, Амстердам, Одессь, Треств, 
Генуз, Марсель, Ливерпул, Лондон, Нью-Шюрк® и Бомбеф. 

Гамбургъ является первымъ морскимъ торговымъ городомъ не только 
въ Германи, но даже на всемъ континент®, и, считаясь вторымъ европей- 
скимъ портовымъ городомъ, за послфдые годы по своимъ международ- 
нымъ сношенямъ не только сравнялся съ Ливерпулемъ, но даже превзошелъ 
послфдий. Разстояне отъ него до моря равно 105 километр., работы земле- 
черпательными машинами, произведенныя въ громадныхъ рагмфрахъь за по- 
слёдня 40 лЬтъ, благодаря значительной ихъ производительности, обусло- 
вленной усифхами современной инженерной техники на этомъ поприщз, сдЪлали 
возможнымь достушь въ Гамбургскую гавань морскихъ судовъ, съ осадкой 
до 7,5 метровъ, при полной ихь нагрузЕ®. 

Лишь вЪ 1866 году въ ГамбургВ была устроена первая набережная, 
допускавшая непосредственную разгрузку морскихъ судовъ, и прежде всего 
пароходовъ. Теиерешняя набережная имфетъ въ длину 16.500 метровъ; на 
протяжении 7000 метровъ ея устроены сараи, в0злЪ которыхъ находятся 
краны, приводимые въ дЬйстве паромъ и электричествомъ, и уже въ на- 
стоящее время снова подумываютъ объ увеличен!и размфровъ этого и безъ 
того значительнаго морского порта. Такое быстрое расширеше гавани 
служитъ яснымъ локазательствомъ увеличешя сношенй въ Гамбургекомъ 
порту. 


Прочышаеяноеть и техника. ТХ. 39 
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Интересно прослфдить постеценное увеличен1е количества прибывавшихь . 
морскихь судовъ въ эту гавань и разм$ровъ посл$днихъ: 
Въ 1850 г. прибыло судовъ 3768, съ средней величиной въ тоннахъ 123 


„ 1860 „ „ 4843 „ в . 183 
- 1870 ; ‚ 4974 ‚ ‚ , 293 
„ 1880 „ „ 5582 ” , „ 430 
> 1890 и ‚ 7600 „ „ , 581 

1895 8928 667 


Въ 1896 году пришло ВЪ Гамбургъ 10. 477 морскихъ судовъ, °ВЪ общемъ— 
съ 6.445.161 тоннами и 10.371 судно ушло — еъ 6.300.458 тоннами. Въ 
1898 году. количество прибывшихь судовъ возросло до 12.528 съ общимъ. 
водоизмВщен!емъ въ 7.354.118 тон. 
Въ то время какь въ 1888 ГОДУ въ. 
Гамбургекую гавань зашло только 
3 судна съ осадкой свыше 7 метровъ, 
въ 1897 году количество таковыхъ 
возросло до 214. Изъ числа послвд- 
нихъ 52 судна имфли осадку въ 
тэ м. и 19 судовъ — 7,8 метра, 

Ето собственными глазами не видалъ 
этой живой въ высшей степени 
интересной дфятельности на Эльбф и 
въ портовыхъ бассейнахъ, тому трудно 
представить себ картину быстраго раз- 
вимя сношевй Гамбурга. На рие. 526 
представлена гавань для парусныхъ 
судовъ, т. е. одинъ изъ многочислен- 
ныхь бассейновъ, изъ которыхъ со- 
стоитъ весь портъ. 

Чтобы сравнить значене Гамбурга 
съ значешемь прочихь н%®мепкихъ 
морекихь портовыхьъ городовъ, стоить 
только обратить вниман!е на ниже- 


525. Насосная землечерпалка. слвдуюнйя цифры, относяпляея къ 
1894 году. 

Судоходныя сношешя нфмецкихъ морскихъ портовыхъ городовъ за 1894 г.: 
Гамбургъ. ..... 6.151.900 тоннъ 
Пиеттинъ . ... 1.481.000 „ 
Данцигъ. . . | 
Киль (. .| 
Бременъ. .... 477.800 — 691 700 тоннъ 
Любекъ ... :| 
Кенигсбергъ .) 
Кельвъ ...... 63.600 тоннъ 
Дуибургъ. ..... 46.300 —„ 
Дюссельдорфъ. . . 40.300 —„ 


Амстердамъ, сЪверная Вене, получиль значительное развит!е бла- 
тодаря улучшен подъфздной дороги, образованной каналомъ въ Сзверное 
море. Этоть послфдый въ настоящее время значительно расширенъ и 
углубленъ. Благодаря прибавленю третьяго шлюза при впаден!и канала ВЪ 
море, явилась возможность для самыхъ большихъ парохоловъ заходить въ каналъ. 

Количество судовъ, прибывающихъ въ Аметердамъ, съ 1666— въ 1871 году 
возросло до 1940 — въ 1897 году, при чемъ общая грузовмфетимость ихъ съ 
419.000 тоннъ поднялась до 2.174.000 тоннъ. 

ВмиЪстз съ проведемемъ канала къ Сфверному морю въ АметердамВ 
устроена была обширная гавань, при чемъ особаго упоминан!я заслуживаетъ 
новый коммерчесый докъ. 
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Одесса, гавань позднЪйшаго времени, за довольно короткй проме- 
жутокь времени достигла значительнаго ‘развиия. Гдф теперь пролегаетъ: 
красивый Одесемй бульваръ, тамъ`сто лфтЪ тому назадь стоялъ турецый’ 
замокъ, возл котораго была раскинута татарская деревня, превратившаяся 
за сравнительно коротй нромежутокъ времени въ теперешн1й роскошный 
городъ. Бассейны гавани, разобленные одинъ отъ другого молами, лежатъ 
У подошвы плоской возвышенности, достигающей 50 метр. высоты, и вм%ст» 
съ постройками, возведенными на этомъ возвышеви, представляютъ весьма 
красивую панораму. ВеЪ портовыя выемки ограждены отъ волнъ Чернаго 
моря волнорёзами, длиною въ 1800 м., и карантинными молами. Здфеь же 
въ ОдессЪ, въ этомъ самомъ значительномъ русскомъ порту на Черномъ 
морё, находятся амбары для русской  хлЪбной торговли.  Благо- 
преятное положеше города, спешально для хлЪбной торговли, создалось бла- 
годаря расположеннымъ по близости самымъ значительнымъ земледльческимъ 
губерямъ Росси, а именно: Бессарабской, Херсонской, Таврической, Пол- 
тавекой, Елевской и Харьковской. Подобно американсекимъ гаванямъ здфоь 
были сооружены огромные силосы, т. е. вмФетилиша для храненя зернового 
хлЬба и быстрой нагрузки послфдняго. Оборудоване порта все разрушено 
въ 1905 г., но несомнзнно снова возстановитея. 

Тр1естъ, древный 'Тегоезе, основанный еще римлянами, имфеть 
длинную исторю. Много столЪй спустя посл того  какъ  Ав- 
вилея, Разенна и Венешя потеряли свое высокое положеше, а 
именно въ ХУШ стол ти, Трестъ понемногу началъ пр1обрЪтать значен1е, какъ 
портъ. Сооружещемъ своей гавани городъ обязанъ главнымъ образомъ импе- 
ратриц$ Мари Терези, и теперь еще одинъ изъ моловъ порта носить ея 
имя. Современныя портовыя постройки относятся къ 1867 году. ЗдЪеь 
были устроены великолёпныя набережныя, какъ и въ другихъ приморскихь 
гаваняхь, со всевозможными сараями и магазинами, которые, будучи непо- 
средотвенно соединены съ желёзнодорожными соединительными вфтками, 
отвЪчаютъ вефмъ новзйшимъ требоващямъ и позволяють производить быстро 
нагрузку и разгрузку судовъ, не прекрацая ее даже ночью. Въ высшей 
степени живописную картину представляеть с0б0й красиво расположенный 
Трестъ, который, хотя и находится въ соединевш съ внутренними областями 
Австрии, благодаря Земмерингской желфзной дорог%, тфыъ не менфе много 
страдаеть изъ за конкурренц!и другихъ портовыхъ городовъ, даже Гамбурга, 
куда по ЭльбВ доставляется довольно значительная часть продуктовъ Австрий- 
секихъ промышленныхъ областей. 

Тенуя имЪеть тоже свое славное прошлое. Во время Крестовыхъ по- 
ходовъ она завела огромный транепортный флотъ, и торговыя сношевя, 
завязанныя съ востокомъ, послужили причиной быстраго расцвЪта и богатства, 
этого города. Въ послёдующее время довольно значительную роль въ ея 
развити играли войны съ Венешей изъ-за господства на Средиземномъ 
морф. Этоть споръ въ 1880 году морской битвой при Еоджз разрЪшилея 
въ пользу Венеши, и многочисленныя греческя колонии, въ которыхъ оста- 
лизь солЪды дфятельности генуэзцевъ, перешли въ руки счастливой сонер- 
ницы. Генуя, которой много вредили, къ сожалЪню, ея партйные раздоры, 
пользовалась перемфннымъ счастьемъ до тЪхъ поръ, нока она, наконецъ, 
въ ХХ вЪЕЪ не возвысилась снова до значительнаго морского города и до 
самой важной гавани на благопруятныхь для этого берегахъь Итами. От- 
кры!е Суэцкаго канала и движен1я по желфзной дорог черезь Монъ-Сенись 
и С. Готтардъ имфло большое значеше для Генуи, и снова старинный го- 
родъ зажиль своей прежней кипучей жизнью. Окончаше прорытя уже 
начатаго теперь Симплонекаго тоннеля послужить дальнЪйшему развитю 
торговыхъ сношений этого приморекаго порта. 
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7. Докь Зи мз Хлузь ®. Бисеейнь Шодуваяь. 3. Докн Сл. Бкчтерымы, $, Вастониый докь, 5. Ломдмске бои, 8. Сутт, коммелч, йен. 7. Кантлз Суррей, 8. Епкодене доум. 

9, Конмерческай бассейн, 10. Док» Ливенделя. Хотбиый приз» 11. Докь Крилемаз. Южный Нокь, 19. Дока Лень, 19, Прнопаный доз. 14. Экспортный док, Южный докт, 

Вау Крыхь, Докь Ел, Виутремзий дока, 15. Вивииий док. 16, Мыльуольгыйе доке. — И, Иста ИндекЯ врмаолиый, 78. Деко кор, Виктории, Суза докы, 19. Док кор, 

Альбера, 90, Боктомь, 81, Блесейнь 89, Вузьточо» 99, Опоер, #4. Нью Чарльтон. 25, Гравезамдь, Масштабы м. м #6. Деку Тильбурнь  ИПумемек, бассёйня. 
87. Д. Альбом, Центр, пруды Пруд Глоб. 


529. Планъ лондонскихъ доковъ, 
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Для того, чтобы еще болфе развить сконцентрированную въ Гену тор- 
товлю и сохранить ее на будущее время, пришлось въ послфднее десяти- 
лье возвести обширныя портовыя постройки, довольно значительную часть 
расходовъ на которыя приняльна свой счетъ герпогь баШега. Появились 
большия разгрузочныя набережныя и молы, а на нихъ, какъ и въ другихъ совре- 
менныхъ морскихъ гаваняхъ, были воздвигнуты сараи, куда переправлялись 
товары съ судовъ при помощи гидравлическихь крановъ. Генуя является 
также главнымъ портомъ для итальянскихъ эмигрантовъ, отправляющихся 
въ Южную Америку. 

Марсель, по всей вЪроятноети, основанный ФинимйЙцами, является 
единетвеннымъ древнимъ торговымъ пунктомъ, до сихъ поръ сохранившимъ 
свое значене. Въ то время какъ Тирь, Сидонъ, Кареагенъ, гавани на 
Тибр и З@епаа Р1ема предетавляютъь изъ себя въ настоящее время раз- 
валины, а Александрия и Пирей лишились своего прежняго значешя, —_Мас- 
силля хотя и перемзнила свое имя, тъмъ не менфе сохранила свое выгодное 
естественное положене и не исчезла. Современная техника создала Тамъ 
зеликол®иную искусственную гавань. Какъ ноказываютъ приложенные здфеь 
рисунки, Марсель, самый значительный торговый городъ Франши, предета- 
вляетъ собой весьма живонисную картину. 

Открыте Суэцкаго канала въ особенности побудило къ увеличен!ю раз- 
мЪровъ гавани. Старая гавань, устроенная такимъ образомъ, что морсмя 
суда могли нагружаться и разгружаться на набережной лишь съ передней 
и задней стороны уже давно не удовлетворяла пфли. Въ новомъ бассейн® 
набережныя снабжены прорфзами значительной длины, весьма удобными для 
выгрузки морскихъ судовь. Огромный волнорфзъ залцищаетъ суда, стояпуя 
у набережной, отъ сильныхъ вфтровъ. ЗдЪеь, какъ и во везхъ бодфе или 
мен$е значительныхъ гаваняхъ, въ послфднее время начаты новыя постройки, 
создане которыхъ однако, какъ и въ другихъ мЪетахъ, не можеть идти 
рука 0бъ руку съ быстрымъь развиМемъ торговыхь и судоходныхъ 
сношений. 

Ливерпуль, весьма значительный порть Англши, въ началв ХХ сто- 
лия имВлЪ только 70.000 жителей. Главную часть груза въ то время 
составляли невольники, перевозимые въ Сфверную и Южную Америку. 
Самыми большими торговцами невольниками въ м3 считались тогда ли- 
вернульске кунцы, въ рукахъ которыхъ было сосредоточено около 5/5 всей 
этой торговли. Велфдетые стФеневя тортовли невольниками ливерпульской 
торговля былъ нанесень весьма чувствительный ударъ. Развитию ликерпуль- 
скаго судоходегва препятствовали главнымъ образомъ, два обстоятельства: 
мели въ устьф Мерсея и большая разность уровней воды при прилив и 
отлив, достигающая 9-ти метровъ. Въ то время какъ первое пренятстве 
можно было преодолЪть лить еъ трудомъ и то все-таки не совефмъ, не- 
удобства, вызываемые большой разностью уровней, легко возможно было 
устранить путемъ устройства обширной системы доковъ. Эти бассейны 
снабжены шлюзами, ворота которыхъ запираютея, въ случаЪ паденя воды. 
Въ настоящее время Ливерпуль владфеть самыми обширными доками въ 
мъ, управлеше которыми и эксплоататля находится въ рукахъ особой пор- 
товой и доковой администраши. Почти всея хлопковая и лесная торговля 
и большая часть хлЪбной — въ Ангщи находится въ рукахъ ливерлпуль- 
скихъ купцовъ. Къ 1-му Шоля 1898 года расходы но устройству доковъ 
достигли 424.000.000 марокъ. 

Исторя самаго большого въ м торговаго центра, гигантекаго Лон- 
дона, относится въ самому отдаленному прошлому. Еще римляне устроили 
значительныя посолешя въ томъ мМФеть, гдф теперь находится Лондонъ. 
Послфдейй, несмотря на перемфнчивую судьбу, которой подвергался островъ, 
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все время оставался главнымъ пунктомъ страны. Число жителей въ немъ 
достигаетъ колоссальной цифры, въ 5 миллюновъ, и большей части населеня 
пропитане доставляетъ судоходетво и торговля. 

До Лондонокаго моста, по которому ежедневно проходить свыше 
100.000 человфвь и пробзжаеть почти 16.000 экипажей,  прости- 
раетея главный жизненный нервъ города, р$ка Темза, пригод- 
ная и для прохода по ней морскихъ судовъ. Начиная съ этого мЪста, внизъ 
по теченйю, вдоль обоихъ береговъ стоить безчисленное множество судовъ, 
доставляющихъ со всего мра огромныя массы товаровъ различнаго рода и 
увозящихъ отсюда обратно разнообразныя произведеня ангИской промыш- 
левности. До восемнадцатаго столф1я суда останавливались исключительно 
на р5Ез. Выше уже было упомянуто объ устройств перваго дока. Съ 
этихъ поръ стало появляться одинъ за другимъ громадное множество подоб- 
ныхь сооружен, изъ которыхъ елёдуетъ упомянуть о док Св. Екатерины, 
Лондонскомъ докф, Вестъ-Индекомъ, Остъ-Индекомъ, докз Виктори, докЪ 
Альберта. Значительно далЪе внизъ по течешю построенные доки, такъ 
называемые ТИБигу-доки, не могли прюбрфсти такого значеня, какъ доки, 
лежанИе непосредственно у города. 

Чрезвычайно благопр]ятному положеню и смфлой предпримчивости 
американцевъ. обязань Нью-Горкъ твмъ обстоятельствомъ, что онъ въ те- 
чен!е довольно короткаго промежутка времени развился въ самый важный 
всем!рный рынокъ. Когда этотъ городъ въ 1664 году былъ подаренъ Гер- 
цогу Торкекому, онъ имфль лишь н%®еколько тысячъ жителей. Теперь въ 
его гавань, въфздъ въ которую у БЗапау-Ноок‘а освфщаетея гигантекимъ 
маякомъ, предотавляющимъ собою статую Свободы, высотою въ 46 метровъ, 
ежегодно приходить свыше 80.000 судовъ. Кипучая жизнь господетвуеть 
на р8кахъ, вдоль береговь которыхъ расположенъ Нью-[оркь, т. е. на Гуд- 
зонз и Еаз6 Е тег“Ь, черезь которыя перекинуты огромные мосты; подъ 
послёдними свободно проходять больцйя суда со своими мачтами, а сотни 
мелкихъ судовъ, соединяють собой оба берега этихъ рзкь. Нью-Горкъ яв- 
ляется самымъ большимъ складочнымъ м$Фетомъ и торговымъ рынкомъ Аме- 
рики и второй по обороту гаванью въ м. Насколько колоссально 
движен1е по обфимъ р$камъ, настолько небольшими кажутся при бЪгломъ 
взгляд приспособленя по берегамъ, служалия для облегчевя разгрузки 
тысячъ судовъ. Здфеь берегь не представляетъ собой, какъ въ другихь мор- 
скихь гаваняхъ, набережной съ огромными кранами и высокими товарными 
складами, а взору веякаго бросаются лишь досчатые саран, утвержденные на 
столбахь и выступающе на нФеколько соть футовъ въ рфку. Эти Р1егв служать 
для причала, разгрузки и нагрузки судовъ. Огромная хлЪбная торговля поелу- 
жила причиной того, что пришлось воздвигнуть многочисленныя грубыя дере- 
вянныя постройки въ видф базиликь высотою до 50 и бод%е метровъ, 
куда нагружаетея и откуда разгружается зерновой хлЬбъ при помощи 
элеваторовъ. 

Съ открытемъ Суэцкаго канала Бомбей, находянийся на западномъ бе- 
регу Декана, сталь самымъ значительнымъ и самымъ важнымъ для евро- 
пейцевъ портомъ Инди. ь 

Для того, чтобы суда во всякое время года, а также во время юго-за- 
паднаго муесона, могли найти защиту, въ случа® надобности, пришлось здЪеь 
построить рядъ баесейповъ. Одна часть этихь доковъ находится въ рукахъ 
правительства, а другая, какъ, напримфръ, Сассунсый докъ и бассейны 
Общества Пароходства по лини: Индостансый полуостровъ — Востокъ нахо- 
дится во владЪн!и частныхъ лицъ. Прогрессивно развивающаяся инд ская 
сЪть желЪзныхъ дорогь естественно оказываетъ большое вмян!е на увели- 
чен1е торговли и судоходетва Бомбея. 


Прома цленность п тезиса. 1х. 
Т-во „Прософщеша”“ въ Со“ 


Нью-Юркъ съ птичьяго полета. 
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Сигналы на судоходныхъ путяхъ. 


При профздв черезъ безконечный океанъ рулевой направляеть судно 
по компасу, помощью руля, узнавая весьма точнымъ способомъ посредствомъ 
инструментовъ мфстонахождене судна: днемъ — по солнцу, а ночью — по 
звфэдамъ. Посл долгаго пути судно, нагруженное товарами далекихъ 
странъ, снова возвращается въ свою родную гавань, при чемъ по дорог% 
ему часто приходится вести тяжелую борьбу съ бурей и волнами, изъ 
которой оно выходить побфдителемъ только благодаря крфпости своей по- 
стройки, хорошо работающимъь машинамъ и хладнокровю и неутомимой 
настойчивости капитана и всего экипажа. Самыя больпия опасности однако 
находятся не позади его, & впереди, при приближен!и къ гавани. Начинають 
старательно забрасывать лотъ съ пустотой, 
заподненной саломъ, для того чтобы опре- 
дБлить съ точностью мфсто нахожденщя судна 
на основаши пробъ, полученныхъ при по- 
мощи его со дна, путемъ сравнетя съ дан- 
ными карты глубинъ и грунта морского дна. 
Капитанъ судна заставляеть машину идти 
медленнымь ходомъ, вахтенные удваиваютъ 
свое внимаше, для того чтобы при большомъ 
количествЪ судовъ, илущихь по узкому 
фарватеру, предупреждать столкноветя и 
избЪжаль подводныхъ скалъ и мелей, нахо- 
дящихся вблизи береговъ. Иное судно, эки- 
пажъ котораго надфется черезъ несколько 
дней или часовъ попасть вЪ гавань и отдо- 
хнуть тамъ посл долгаго путешеств1я через 
бурное море, погибаетъ, наскочивъ на под- 
водныя скалы, или песочныя банки вблизи 
берега. 

Для безопаснаго продолжешя путешествая : 
оть отврытаго моря черезъ скалы, рифы и . 
теченя въ устьяхъ рёкъ и гаваняхъ, шки- 531, Стоач!й снгизль. 
перъ пользуется особыми указанями пути, 
которыя имфются у него въ звидЪ лоши и береговыхъ карть. Кро- 
м точнаго изображешя  относительнаго положешя даннаго моря и 
береговъ, эти береговыя карты наряду с0 скалами, песочными банками, 
плавучими буями и т. и. содержать также и такъ называемое бере- 
говое очертане, на которомъ точно обозначены вс выдаюпцеся пред- 
меты, какъ, напримфръ, горы, дюны, башни, вЪтряныя мельницы, группы 
домовъ, лфеа, какъ они представляются съ корабля, идущаго съ моря. 
берегъ оть природы бфденъ подобными бросающимися въ глаза пред- 
метами, то  ставятъь  искусственныя вЪхи,  называемыя  дневными 
знаками, если ихъ нужно видёть только днемъ, или ночными, если 
они ночью должны служить маяками. Въ качеств дневныхъ знаковъ упо- 
требляютъ вЪхи, т. е. высоюя сооружевя на подоб1е башенъ, или изр®дка 
каменные столбы; чтобы он яснёе видны были и легко могли различаться, 
ихъ снабжаютъ большими поверхностями съ ясно бросающимся въ глаза 
очертанемь и соотвфтствующей окраской, такъ что онё хорошо обозначаются 
на фонф. Эти вЪхи, въ зависимости оть своего внфшняго вида, носять 
различныя наименовашя, наприм®ръ: ш:ръ, стаканъ, вфтряная мельница, 
песочные часы и т. д. Для того, чтобы значительныя поверхности сигналовт 
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при вфтрахъ, дующихъ вблизи берега, не оказывали имъ большого сопро- 
тивленя, вЪхи дфлають сквозными. На рис. 531—533 представлены н%- 
которые виды вфхъ. Когда капитанъ видить одинъ или нысколько такихъ 
береговыхъ сигналовъ, то онъ опредфляеть направлен! ихъ но компасу и 
секстанту, и на основаши этого на картЬ можеть опредфлить тотъ пункть, 
черезъ который проходить судно. 

Когда судно еще болфе приближается къ сушЪ, то, для того чтобы найти 
фарватер между мелями и песочными банками. часто загроможденный 
еще затонувшими судами, необходимы бываютъ болфе точные указатели 
пути. Въ качеств таковыхъ служать буи и бочки. Это больш, прежде 
деревянныя, а теперь исключительно желфзныя, илаваюцщйя полыя тТЪла 


ити Вы 


о еее ы ь = 
знниининенинию о _ 1 МЕ =  МБаваюнные | ЗВЯВЕЯ 


532. Досчатый сигиаль, 533. Высок!й сигналъ. 


разнообразной формы, которыя толстыми цфиями прикрёпляются къ камнямъ, 
погруженнымъ на Дно, или удерживаются на своемъ мфств посредствомъ 
якорей. Эти буи располагаются, въ зависимости отъ нужды, на опредблен- 
номъ разстоян!и другъ отъ друга вдоль фарватера и образують собой, такъ 
сказать, свазную плавающую цфиь часовыхъ, указывающихъ рулевому пра- 
вильный путь. Несмотря на всевозможныя предосторожности, принятыя 
при установкВ бочекъ, послфднйя однако могутъ во время бури и ледохода 
увоситься вмфстЪ съ разорванными якорными цВоями и вслфдотв!е этого 
ввести въ заблуждеве рулевого, что въ свою очередь можеть повлечь за 
собой гибель всего судна. Поэтому въ начал весны и послЪ сильныхъ 
бурь всяюЙ разъ слфдуеть провфрять, не сдвинулся ли съ своего мфета 
какой-нибудь плавузчй сигналъ. 

Еще до настоящаго времени въ каждой странф существуеть свой соб- 
ственный способъ обозначеня фарватера помощью буевъ и бакановъ. Ло 
1589 года даже не было общей системы установки сигналовъ у береговъ Герма- 
ии, такъ что шкиперъ, въ первый разъ направлявшийся въ какую-нибудь 
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н%мецкую гавань, не имЪя на своихъ картахъ вполнЪ точныхъ и ясныхъ 
фигуръ и обозначенй всфхъ бакановъ, лишь съ трудомъ могъь найти 
дорогу. Теперешняя общая система установки сигналовь у береговъ 
Герман!и обязана своимъ возникновешемъ князю 
Бисмарку; въ 1886 году онъ созваль въ Берлинь 
представителей нфмецкихь приморскихъ госу- 
дарствъ для рышешя вопроса о правилахъ уста- 
новки сигналовъ, и по его предложентю союзный 
совЪтъ 1 апрёля 1889 года утвердилъ общий спо- 
собъ обозначен1я фарватера и мелей въ ньмецкихъ 
прибрежныхь водахъ. Согласно утвержденнымъь 
правиламъ, входь въ фарватерь обозначается 
баканами отличительной формы, и при томъ они 
пом щаются на такомъ разстояни отъ самыхъ 
ближайшихъ плавучихъ бочекъ, служащих для 
указан!я направлен!я фарватера, чтобы посл5дне 
можно было хорошо видфть съ бакановъ. Для 
обозначешя фарватера на штирборт®, т, е. на 
той сторон% судна, которая для шкипера, идущаго 
съ моря, лежить направо, употребляются баканы 
въ вид шестовъ, & со стороны бакборта (лЪваго : 
борта) — заостренные буи. Для обозначен ; 
середины фарватера употребляютъ шаровидные ; 
бун. Отдёльныя мета, какъ, напримръ, рифы, а к аанизы 
находящиеся на фарватер», или вершины высту- нь Возвр. 
пающихъь на немъ отмелей обозначаются бака- 

нами. ВсВ эти морсые сигналы справа судна, идущаго съ моря, окрашены 
въ красный цвётЪ, а слфва — въ черный. 'Т же сигналы, которые могутъ 
находиться оть судна по 06 стороны, какъ, напримБръ, буи, находящиеся 
посреди фарватера, окрашены полосами враснаго 
и чернаго цвфтовъ. Затонувция и скрытыя подъ 
водою суда обозначаются тупыми или острыми 
буями или же бочками, окрашенными въ зеленый 
цвъть и съ надписью бфлыми буквами „\\Утаск“ 
(обломки разбитаго судна). Для разлитйя сигна- 
ловъ одного и ТОГО Же рода служать и надписи 
или фигуры. 

Таве сигналы уже существовали много сто- 
лЪт!@ тому назадъ. На самой старинной знаме- 
нитой картё Эльбы, начерченной въ 1568 году | 
Мельхюромъ Лорихомъ, мы видимъ уже большое — =... 
число буевъ и бакановъ. Дальн®йшимъ примЪ- - 
ромъ можетъ служить такъ называемый „5с1з- 
зетгие“, указывающий входъ въ Везеръ и нахо- - 
дящЙся въ 8Уокилом.* къ сВверу- -отъ острова К» 
Мапеегоор ; у этого сигнала въ качеств мачтова- 535. Жельзный колоколооб- 
го знака служилъ гербъ города Бремена, — вы 
клЮчъ, отъ котораго сигналъ и получиль свое назваше еще въ 1664 году. 
Въ теперешиемъ вид этоть буй представляетъь с0бой деревянное осно- 
ван!е изъ крЬикаго дуба съ желфзной надстройкой, высотою въ 2 метра, 


1 По общепринятому у моряковъ обычаю вез измрешя, касающияся морепла- 
ван, производятся въ морскихъ миляхъ (1 морская миля=1$52 м.); ради легкости 
представлен!я въ дальнфйшемъ изложеши — всЪ раастояя обозначены въ кило- 
метрахъ. 
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раздфленное на двф непроницаемыя для воды части, для того чтобы весь 
сигналь могь плавать, даже получивъ какое-нибудь повреждеше. Имжя 
6 метровъ въ высоту, онъ выдается надъ водою на 5 метровъ своимъ 
шпицемъ и бываетъ виденъ на разстоян!и приблизительно 71/› километровъ. 

Для того, чтобы отмчать опасныя моста или входъ въ главное устье 
р8ки ночью и во время тумана, уже давно начали употреблять звуковые 
сигналы, при приближеши къ которымъ, благодаря движенно волнъ, при- 
водится въ колебазе колоколъ. Такъ, напримфръ, абербротвикемй  аббатъ 
вблизи ВеП Воск‘а (колокольной скалы), лежащаго посреди фарватера къ 
ЕПЧЬ оГ Кой и Ри о{ Тау и скрывающагося подъ водой при каждомъ 


536. Звуковой буй. 537. Газовый буй. 


большомъ приливЪ на н%еколько метровъ, а потому особенно опаснаго и 
даже унесшаго много челов ческихъ жизней, ноставиль плоть съ КОлОкОлОМЪ, 
который приводился въ колебания волнами, для того чтобы предупреждать 
суда о приближен къ опаснымъ скаламъ. Скала, на которой въ начал» 
прошлаго столб я построили маякъ, отсюда и получила свое назваве. 
У прежнихь плавучихъ буевъ съ колоколами употреблялись обыкновенные 
колокола съ однимъ языкомъ; у новыхъь же -- снаружи колокола подв?- 
шиваются 3 -——4 языка, которые при колебаше буя, производимаго движе- 
вемъ волнъ, начинаютьъ качаться и ударяться въ колоколъ, какъ предета- 
влено на рис. 545. 

Однако таке плавуче буи съ колоколами имфютъ тотъ недостатокъ, 
что они въ тихую погоду, когда обыкновенно случаются туманы, и особенно 
нужны предупреждающие сигналы, отказываются служить. Лучше поэтому дВй- 
ствуютъь ревущ1ебуи, изобртенные въ начал 70-хъ годовъ американцемъ 
Куртенеемъ, которые въ большомъ употреблен!и въ Америк; три такихъ 
аппарата установлены и у береговь Германи, а именно передъ входомъ въ 
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военныя гавани Киля и Вильгельмегафена и у Феддерортскаго рифа, недалеко 
оть Гелы. Ревушйе буи дЬйствують какъ свистки; они состоять изъ 
желфзныхь буевъ, высотою въ 4 метра, сквозь которые проходить (желфзная) 
труба, опускающаяея метровъ на 7 — 9 подъ уровнемъ воды. Въ этой 
труб уровень всегда стоить на одной высот, потому что на глубин® 
7—9 метровь движеше волнъ едва ощутимо. Еели буй поднимается, то 
воздухъ въ труб разрфжается; если, наоборотъ, буй погружается, то воз- 
духъ сгушается. Помощшью разнообразныхьъ трубъ и клапановъ внутри буя 
воздухъ накопляется, какъ Въ воздушной камер, и время оть времени, 
когда стущене воздуха достигаеть опредфленнаго предла, находяцийся 
на верху буя сигнальный свистокъ начинаетъ такъ Сильно свистЪть, что 
въ обыкновенную погоду свисть можно слышать за 7 — 9 километровъ, & 
во время бури — за 2 километра. 

Существуютъ еще газовые буи, изобрётенные Юлемъ Пинтчемъ\ кото- 
рые, хотя и не такъ замётны при туман%, какъ ревушие буи, но зато хорошо 
видны не только днемъ, но и ночью. Впервые они были испытаны въ 
1877 году для освфщешя фарватера отъ Петербурга въ Кронштадтъ, а 
теперь ихъ имфются уже цфлыя сотни; между прочимъ они введены для 
освЪшеня входа въ Суэцый каналъ, а въ послфднее время они прим нены 
и на канал Императора Вильгельма для обозначешя фарватера на озерЪ 
Мекел, гдф была невозможна установка электрическихь ламиочекъ. Газо- 
вые буи питаются жирнымъ газомъ, который, имя въ три раза большую 
силу свЪта по сравненшю съ обыкновеннымъ свзтильнымъ тазомъ, выгоденъ 
еще тВмъ, что добыча его стоитъ гораздо дешевле, тавъ какъ онъ добы- 
вается изъ дешевыхь жировыхъ веществъ. Въ виду того, что невозможно 
ежедневно на лодкахъ Фздить къ довольно далеко находящимся буямъ для 
зажигания ихъ вечеромъ и тушешя утромъ, — зажигае же лампъь при 
помощи электрическаго тока воспрещено, потому что кабель, служашщ 
проводникомь тока, воелфдотв!е безпрерывнаго движевшя буевъ, постоянно 
колеблется и можетъ легко испортиться, — эти буи горять днемъ и ночью. 
Большие желёзные буи, несущ1е на себЪ фонари, снабженные чечевицеоб- 
разными линзами Френеля, служатъ газгольдерами и при тихой погоДЪ 
наполняются посредетвомъ каучуковой трубки съ судна, имфющаго на борту 
желёзные резервуары съ газомъ подъ давленемъ до 10 атмоеферъ; давленше 
газа въ буяхъ доходить до 6 атмосферъ. Буи, поставленные на каналЪ 
Императора Вильгельма, имЪютъ объемъ въ 8,2 кб. метра и, будучи напол- 
нены жирнымъ газомъ подъ давлешемъ 6 атмосферъ, могутъ безпрерывно 
горфть два м3сяца. Стоимость такихь газовыхъ буевъ достигаетъ 6.000 
марокъ. 

Для того, чтобы приближающемуся судну и ночью достаточно хорошо 
виденъ былъ берегь, & также и фарватеръ, прим$няются маяки, пред- 
ставляюц!е изъ себя самые важные морсше сигналы. Еще въ глубокой 
древности зажигались маячные огни для ограждешн судовъ; мы видимъ, 
что они упоминаются еще у Гомера (Х стольте до Р. Х.) въ Одиссеъ 
(Х, 30). Ни одинъ изъ древнихъ маяковъ не сохранился до нашихъ дней, 
тёмъ не менфе по изображенямъ на монетахъ и барельефахъ и по опн- 
санямъ писателей мы можемъ себЪ составить приблизительное понят 
объ этихъ сооружешяхъ. Мало вфроятно, между прочимъ то, что знаменитые 


1 Изобрвтатель газовыхъ буевъ, коммерщи еовЪфтникЪъ Юлий Пинчъ, скончалея 
въ 1884 году въ БерлинЪ, на 70-мт, голу отъ роду. Онъ былъ уроженцемъ Берлина 
и изъ своего скромнаго положення — онъ былъ подмастерьемъ жестяника — благо- 
даря своему труду, энерги и изобрЪтательноети, возвысияся до крупнаго премыш- 
ленника. Благодаря ето изобрЪтешю по освъщею желЪзнодорожныхЪъ вагоновъ 
и морскихъ маяковъ жирнымъ газомъ, имя его стало извветнымъ всему м1ру. 
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РодоссыЙ колоссъ — бронзовая статуя бога солнца, высотою въ 84 метра, 
изваянная скульпторомь Харессомъ изъ Линдоса, поставленная около 290 
или 280 г. до Р. Хр, и нЪеколько ль спустя, а именно въ 223 г. павшая 
жертвой землетрясешя, — служилъ сторожевымъ маякомъ: басней слфдуеть 
считать и то, будто этотъ колоссь стоядъ съ разставленными ногами надъ 
въфздомъ въ гавань съ факеломъ въ рук®. Если считать однако Родосск!й 
колоссъ за сторожевой малкъ, то достойнымь его двойникомъ является 
знаменитая статуя свободы, высотою въ 46 метровъ, воздвигнутая на 
Ъегёу 13апй, передъ Нью-[оркской таванью, факель которой н головная 
повязка своимъ электрическимь санемъ указываютъ ночью судамъ вход 
въ Нью-Горкскую гавань. Эта статуя, поставленная на гранитномъ цоколф, 
высотою въ 28 метровъ, — 
>= подарокъ Америкф оть Фран- 
"| щи, — считается самымъ боль- 
шимъ скульптурнымъ произве- 
дешемъ древняго и новаго вре- 
мени. 
Самымъ древнимъ маякомт,, 
| какой только мы знаемъ, яв- 
ляется башня, построенная въ 
283 году до Р. Хр. на остров 
ОЭзросф, у входа въ Алексан- 
дрсвй  порть, Состратомъ 
| изъ Книдоса, при Плоломе% 
*| Филадельф®. Эта башня, высо- 
тою въ 170 метр., была по- 
<= строена въ нижней своей поло- 
| вин четырехугольной изъ 0- 
| лыхъ паить, выше — восьми- 
угольной, 8 ВЪ самой верхней 
части — круглой; на ней была 
надансь: „Сострать изъ Кни- 
доса, сынъ Дексифана, храни- 
телямъ-богамъ для блага море- 
плавателей“. Свфтъ ея быль 
виденъ за 60 километровъ и 
ночью Фяль подобно звфздъ, 
а р Башня столла до 1817 года, 
538 Малдъ ва о-в Нейверк&, когда турецкое варварство уни- 
чтожило слфды этого знамени- 
таго памятника, считавшагося какъ и Родосскй КолоСсъ, Однимъ ИЗЪ 
семи чудесъ хйра. Географъ Дюнисй изъ Александрии (въ Гили П стол ми 
до Р. Хр.) упоминаеть объ одномъ маякф, воздвигнутомь въ устьь С\узогг- 
Воаз‘а, на Оракйекомъ Босфор, и замфчаетъ, что прибрежные жители изъ-за 
преступныхь и корыстныхъ цфлей зажигали огни въ различных м$стахъ, 
съ цёлью ввести въ заблуждене суда. 
Само собой разумфется, что во время военныхъ дйствЙ огни маяковъ 
тушатся. 

Самымъ стариннымъ сигнальнымь огнемъ на СБверномъ мор является 
маякъ, воздвигнутый въ 1299 году на остров НейверкЪ, принадлежащемь 
Гамбургу, для ограждевя входа въ Эльбу; имъ еще до сихъ поръ поль- 
вуются. 

Самымъ же великолпнымъ въ м1рф маякомъ считается Кордузнекй маякъ 
въ устьё Жиронды. На скалф, выступающей лить при низкой водь, а при 
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высокой покрываемой водою на 3 метра, въ 1584 году при Генрих Ш 
была начата постройкой башня и въ 1610 году благополучно закончена 
знаменитымъ архитевторомъ и инженеромъ Лун де Фуа, построившимъ 
также часть Эскурала. Въ 1727 году при ЛюдовикЪ ХУ каменный фасадъ, 
поставленный на высоть 87 метровъ вадъ уровнемъ моря, былъ замфненъ 
желёзнымъ на такой же высот, такъ какъ столбы страдали отъ огня и въ 
то же время загораживали много свфта, Лаля того, чтобы съ судовъ могли 
видфть огонь маяка на большомъ разетояни, въ кониф 18 столфмя башню 
подняли еще на 60 мет- 
ровъ, благодаря чему, од- 
нако, башня эта, построен- 
ная въ стилЪ ренессанстъ, 
значительно утратила 
свою красоту. Въ пер- 
вомъ этажь башни, нося- 
шемъ назване „жилища 
короля“, находится боль- 
шая богато обставленная 
зала; этажемъ выше по- 
ибщаетсея часовня СЪ 
куполообразнымъ сво- 
домъ, разукрашенная ко- 
ринескими пилястрами 
и дорогими лВиными ра- 
ботами, а надъ входомь 
въ нее поставленъ бюстъ 
строителя маяка, Луи- 
де-Фуа. Другого подоб- 
наго роскошнаго маяка 
нЬть, такъ какъ въ позд- 
нфйшее время красоту 
маяка вполн® справедливо 
находили не въ скульп- 
турныхъ работах, 8 Въ 
обшемъ видЪ его, въ ц№- 
лесообразной форм ,крп- 
кой постройкЪ, въ тармо- 
ви отдваьныхь частей и, 
наконецъ, въ томъ, чтобы 
весь онъ производить 
внечатлфьте величествен- 
наго и смвлаго соору- 
жешя, 539. Корлуанск(й маяцъ, 
Существуетъ, однако, 

сше много другихъ маяковъ, знаменитыхь или своей ковструкщей, или своей 
исторей, которая можеть памъ разсказать про борьбу со стимями строите- 
лей ихь, про ихъ нобфды и поражен. Среди подобныхъ сооружениЕ слф- 
дуеть упомянуть прежде всего объ Эдлистонскомъ маякЪ на скалЪ среди 
сильнаго водоворота. 

Первый маявъ на этой сказЪ близъ Коривал!Йскаго берега въ двадцати 
шести километрах кь юго-зацзду отъ Илимута, въ 1696 году начать строить 
пивоваръ и земледълець \ пап! еу, и уже черезъ два года послВ этого, въ 
ноябрь 1693 года, на высотЪ 13 метровъ надъ скалами задлестьтъь свЪтЪ въ 


фонарв башни, цвликомъ построенной изъ дерева. Прежде въ Англи строители 
маяковъ имЪли право брать пошлины съ судовъ, проходящихь мимо маяка, и 
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надежда на хоропИй барышъ и побудила УЙазашеу построить маякъ. Такъ 
какъ волны вздымались близъ башни гораздо выше, ЧёмЪ предполагалъ несвъ- 
дупИЙ ея строитель, такт, что фонарь часто совершенно погружался въ воду, то 
онъ увеличилъ высоту башни вдвое и укрВпилъ основане ея круглой каменной 
стЪною, толщиной въ 1,2 метра. Тьмъ не менЪе, черезъ пять лВтЪъ послъ того, 
вавъ на маякЪ въ первый разъ быль зажженъ огонь, въ одинъ изъ бурныхъ 
дней, въ ноябрВ 1703 года, маякъ былъ уничтоженъ бурей, при чемъ самъ 
строитель маяка, находившийся въ немъ для производства нЪкоторыхъ поправокъ, 
также погибъ вмЪсть со своими рабочими. 


Въ течене трехь 
лЪтъ шкицерамь приш- 
лось обходиться безъ не- 
обходимаго на этомъ 
опасномъ мЪетЪ огня, 
пока 1 1юля 1706 года 
ткачъ шелковыхъ мате- 
рй юри Вадуега не на- 
чалъ постройки второго 
маяка, тоже изъ дерева. 
| Лишь спустя два года 
поел этого, & именно 
28 1юля 1708 года, въ 
первый разъ быль ва- 
жженъ огонь на вновь 
воздвигнутомъ маякЪ, 
севЪтившй въ течене 47 
лВтъ, пока, наконецъ, 
этотъ маякъ въ 1755 году 
не сгорЪлъ. 

Немедленно присту- 
пили КЪ постройкВ тре- 
тьей башни, при чемь 
работами сталъ руково- 
дить инженеръ Джонт 
Бтеафоп, родивнИйся 
ВЪ 1724 году. Онъ рЪ- 
шилЪ выстроить камен- 
ный маякъ, при чемъ для 
этого пришлось обтесать 
скалу въ видЪ горизон- 
тальной плоскости. Пер- 
вый камень быль по- 
ложенъ 12 юня 1757 
тода, а 29 августа 1759 
года работы были уже 
закончены. Высота баш- 
- ни равнялась 20 ме- 
— трамъ, даметръ оенова- 

шя — 8 метрамъ, а 
=: ее - вЪънца -— 41, метрамъ. 
Камни были пригнаны 
и соединены одинъ съ 
другимъ съ величайшей 
тщательностью помощью такъ называемаго пасточпаго хвоста (сковороднемъ) п 
дубовыхъ шиповъ. 16 октября 1759 года снова свЪтЪ зацялъ ва новой прочно 
построенной башнЪ. 
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уровня воды лишь въ продолжеше 135 часовъ. На распланированномъ и очищен- 
номъ оть морсекихъ растешй риф была устроена кирпичная плотина, а ввутри 
послБдней скала была, соотвфтетвенно обработана, для закладки на ней каменной 
башни. Въ скалЪ было пробуравлено множество отворетШ, для того чтобы каждый 
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камень самаго нижняго ряда можно было прочно соединить со екалой помощью 
прЬпкихь болтовъ. Машины для производства сжатаго воздуха, предназначен- 
наго для приведешя въ дЪйств!е буравовь, были поставлены на винтовомъ наро- 
ходЪ „Геркулесъ“, установленномъ на якорЪ вблизи рифа; на немъ находились 
также насосы, предназначенные для выкачивашя изъ пространства внутри пло- 
тины воды, оставагллейся тамъ всякШ разъ послЪ окончашя прилива. КромЪ того, 
„Геркулес“ вмфеть съ краномъ, поетавленнымь на башнЪ и перемьщав- 
шимся съ увеличешемъ высоты ея, служилъ для доставки и перемъщен]я 
камня. 

Стъны выкладывали изъ гранита, при чемь каждый камень по епособу 
Зпзеафоп‘а плотно соединялея съ соседними сбоку, снизу и сверху ласточнымь 
хвостомъ для того, чтобы стъна могла оказать достаточное сопротивлен1е напору 
волнъ. Илиты самыхъ нижнихъ рядовъ, лежащихь непосредственно на скалъ 
были запущены въ нее, по крайней мЪрЪ, сантиметровъ ча 30. Какой чудовищной 
силой соиротивлен!я должно было обладать такое сооружен!е, подверженное пол- 
ному прибою волнъ, можно судить по тому, что сила удара волнъ на 1 квадратн. 
метръ поверхности производить давлеше, равное приблизительно 30.000 килогу. 
Для увеличен1я устойчивоети башни даметръ основан!я. выступающаго надъ 
водой при большомъ приливЪ на 0,76 метровъ, сдфлали равнымъ 13,6 метра. На 
этомъ основави возвышается уже круглая башня, выступающая изъ подъ воды 
большого прилива приблизительно на 40,6 м. Толщина стЪнъ снизу вверхъ из- 
мЪняетсея въ предълахъ отъ 2,90 м. до 0.90 м. 

Несмотря на всевозможныя затруднен!я, постройка башни шла такъ хорошо, 
что 18 юня 19883 года могло состояться торжественное открыйе маяка, на кото- 
ромъ впервые зажегъ лампу герцогъ Эдинбургеюй. Постройка башни обошлась 
въ 1185.100 марокъ. Прежняя башня была уничтожена, а верхняя часть ея была 
перенесена и снова сооружена на ечетъ города Плимута на высокомъ морекомъ 
Плимутокомъ берегу, какъ памятникъ знаменитому строителю ея Зтежот.у. 

Съ подобными же затртднешями пришлось столкнуться при ностройхь 
маяка высотою въ 80 метровъ на упомянутомъ уже нами выше Ве!] Воск, 
выполненнаго въ 1807 голу Робертомь Стефенеономъ (который построиль 
вообще 18 маяковъ), и ЗКеггутоге’скаго маяка, высотою въ 42 м., на островЪ 
Гугее въ АтауПзШтге на заладномъ берегу Шотландия, построеннаго по плану 
Алена Стефенсона. 

Изъ многочисленныхъ маяковъ, воздвигнутыхь за послёднее десятилЪ'е 
въ Гермавщи, заслуживаеть особаго упоминан!я Ротесандек1й маякъ въ 
усхьЪ Везера, въ 48 километрахь оть Бремергафена, велфдетйе тЪхъ за- 
трудненй, которыя пришлось преодолёть при закладкЪ его фундамента. 
Это--первый маякъ, воздвигнутый въ открытомъ морЪ, на большой глубин\Ъ 
и на песчаномъ морскомъ днЪ, гдз даже при отлив% не выступаетъ изъ воды 
основной грунтъ. 

Планъ постройки этой башни, для которой нельзя было воспользоваться ни 
постоянными, ни пловучими лЪеами и для которой вс вепомогательныя средетва 
и машины приходилось номфщать на ограничениомъ пространетвЪ самого соору- 
жешя, быль составленъ тогдашнимъ главнымъ инженеромъ „АКИепсезе]: спа Шшг 
Езетоачз1е ап Вгаскенфал“ (раньше Фопапп Сазраг НатКог& въ ДуисбургЪ) ‹1. 
Зейфертомъ (теперешнимъ директоромъ общества), Для устройства основан!я подъ 
желЪзную башню онъ воспользовался сжатымъ воздухомъ. Громадный жел зный 
кессонъ. продолговато-круглый въ поперечномъ сБчени, имЪъвний въ длину 13,6 м. 
и въ ширину 10,5 м., пришлось опустить на морекое дно и заполнить бетономъ. 
Исполнен1е этихъ работъ было поручено упомянутому общеетву. Кессонъ быль 
изготовленъ въ Бремергафенв и доставлен по водЪ къ м$ету поетройки бук- 
сирнымъ пароходомъ. Это необыкновенное судно, хотя и съ нЪкоторыми затруд- 
ненями, удалось благополучно доставить къ мЪету назначеня. Началась пере- 
возка земли и довольно успЪшно, хотя и приходилось прерывать работы во время 
бурь. 9 октября 1881 года, поелЪ того какъ кесеонъ погрузился своей нижней 
поверхностью на глубину 20,75 м. ниже поверхности низкой воды и на 12 метровъ 
въ морское дно, и оставалось только еще на 2 метра углубить его, рабочимъ 
пришлось прекратить работы изъ-за бурной погоды. 13 октября въ полдень, 
когда дуль необыкновенно сильный сЪверозанадный вЪтеръ, одинЪъ матросъ, слу- 
чайно посмотрЪвЪъ на башню съ плавучаго маяка, стоявигаго на якорЪ въ 6 ки- 
лом. оть мФета постройки, замЪфтиль, что она вдругъ исчезла подъ высокими 
морскими волнами. Ири помощи водолазовъ удалось установить, что кессонъ, 
который на 1212 метровъ проникъ въ морское дно и на 16 метровъь выдавалея 
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пат, него, былъ сломацъ па высотЪ 21/2 метра отъ морского дна, Ио всей въро- 
ятноети, волны сильно ударялиеь о кессоп”ь, который недостаточно хорошо заполнен 
былъ бетопомъ, а потому и произвели па него такое разрушительное вляне. 
Неемотря на такой неудачный результать работъ, начальникъ бременскаго 
управлешя морскими сигналами Напскез выскалалея за сохранен первойа- 
чальнаго плана, и общество Гаркортъ, въ Дуисбургь взяло на себя работы по 
возведению второй башни ла 853.000 марокъ, безъ устройства освъшен!я маяка. 
Въ течене 2 лФтъ оно благополучно довело работы до конца. Новый кессонъ, 
длиною 14 метр. и ширивою 11 м., съ основашемъ въ 114 кв. метропъ, получил 
гораздо больше размЪры, чьмЪ прежьйй. Такъ какъ кессонъь при выходЪь изъ 
Бремергафена долженъ былъ имЪъть осадку лишь въ 6 метровъ, то къ нему 
присоединили два пловучихь ящика, которые легко могли быть удалены по 
окончаши пофздки. При выходЪ кессонъ имълъ высоту 18/76 м, изъ которыхъ 
6.5 м. находились Въ в0д\№, а 12,26 м.—надъ водой. Много труда пришлось при- 
ложить четь]емъ букеирнымъ пароходамъ въ борьбь съ бурей и волнами, 
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27 мая 15333 года могли уже приступить къ работамъ по опусканйю кессона. 
Въ виду имЪфвшагося печальнаго опыта при первой постройюь, наполнен кес- 
сопа бетовомъ было ускорено, при чемъ желфзный кожухъ его былъ сдъаанъ 
высотой въ 32 метра, такъ что возможное повреждене кессона волнами почти что 
было искаючено. 

Для защиты отъ подмыва, кругомъ сооруженя пришлось погрузить фашины 
и камин. Благодаря всевозможнымь привятымь мЪрамъ предосторожности со- 
оружеше могло 17 октября 1833 года, посл того какъ нижняя поверхность кес- 
сона уже находилась полъ уровнемъ пизкой воды на глубинЪ 15,6 метра, побЪдо- 
носно оказать сопротивлеше такой же сильной бур%, какъ та, которая за 2 года 
передъ тьмъ послужила причиной гибели его предшествениика. Спустя годъ 
посл начала постройки, въ течеше котораго было выбрано 1600 кб. м. земли 
изъ впутрениости кесеона, послЪдн1й достигь, согласно плану, глубины 22 мет- 
ровъ ниже нуля, послЪ чего уже стало возможно продолжать надстройку башни, 
цъликомъ изъ жельза, на фундамент®, защищенном отъ всевозможныхъ не- 
счастныхъ случаевъ. 253 октября 1885 года въ первый разъ на немъ зажгли св\.- 
товой эппаратъ. 
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Башня окрашена полосами, ширнной въ 4 метра, въ нацюнальвые цвЪта ий 
благодаря этой окраскЪ и выступающей верхней своей части хорошо видна днемт, 
на разстояши 18—22 километровъ. 


За послфдыя десятилья было построено много маяковъ изъ дерева, 
камня, желёза, а въ послфднее времл даже и изъ бетона. Дерево велёл- 
стве его огнеопасности, а также быстраго гиен я, примфняется лишь дая 
малыхъ маяковъ, какъ, напримвръ, портовыхъ, особенно тамъ, гдЪ доставка 
желфза или камня сопряжена съ большими расходами, или же для такихут, 
малковъ, которые ставятся на болфе или менфе короткое время вслфдстве 
перемфны фарватера. ‘Такую деревянную постройку представляеть, напри- 

мфръ, ПонтелакскйЙ маякъ, 
| С ау НО т высотою въ 40 метр., по- 
У строенный въ 1856—57 гг. 
для указашя судамъ Путя 
въ Жиронду вмфстЪ съ 
башней Тегге-Хёоте. Въ 
Новой Зеланд, гдЪ зем- 
летрясешя не позволяютт, 
возводить массивныхъ со- 
оружешй, въ 15370—79 
гг. было построено 14 
маяковъ изъ превосхол- 
наго австрал екаго дерева. 
Глдв грунть, на которомъ 
можно непосредственно во- 
зводить сооруженте, твердъ, 
8 каменные матералы и 
рабоч руки можно достать 
безъ большихъ затрудие- 
ий, предпочитають строить 
каменные маяки, а на 
желфзные, потому что та- 
Бой маякъ, подобно камен- 
ному мосту, является болфе 
прочнымь и въ то же 
время бодфе дешевымъ, 
ЧЪМЪ тавое же сооружеше 
изъ желфза. Кромф того, 
каменные маяки обладаютъ 
большей устойчивостью 
передъ напоромъ волны и 
бури, предетавляя собою больышя, тяжелыя массы, тогла какъ у желфаныхъ 
сооружений устойчивость и прочность обусловливаются лишь искусственными 
скрплешями, которыя современемъ могттъ расшататься. Но желфзные 
малки зато имфютъ то преимущество, что ихъ можно построить въ сравнительно 
короткое время и меньшей затратой рабочихъ силЪ, особенно если они разби- 
раются по частямьъ и могутъ быть доставлены къ мфоту назначена въ гото- 
вом видф. Точно также легко произвести сломку ихъ и переноску въ слу- 
ча}, подмыва фундамента или изъ-за другихъ причинъ. Около Рижскаго порта 
стоить маяьъ, высотою въ 32,3 метра, сооруженный изъ желфза и пред- 
назначенвый въ сломкЪ въ случаЪ войны, чтобы непрятельсы\ флоть быль 
лишенъ возможности орентироваться не только ночью — всафдетне тушеня 
огня, но даже и днемъ— всафдетые совершеннаго уничтожен!я маяка, 
Первый желфзный маякъ быль построенъ въ 1821 году Робертомъ 
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Стефенсономъ. Желёзные маяки сооружаются изъ отдВльныхь столбовъ 
изъ трубъ, или въ видф лфсовъ изъ чугуна и желфза, которые потомъ, 
большею частью, но не всегда, обшиваются листовымъ желдЪзомъ, или же, 
наконецъ, изъ отдфльныхь другь съ другомъ свинченныхь и склепан- 
ныхъ пилить, скрфпленныхь угловымъ желёзомъ. Чугунные маяки меньше 
покрываются ржавчиной, чЪмъ маяки изъ желЪза, и поэтому рфже тре- 
бують новой окраски; подобные маяки преимущественно были поставлены 
Голзанщей въ ея коломяхъ. Желфзные маяки, которые должны возво- 
диться не на сушф, а на мор, на песчаномъ грунть, строятся на желфз- 
ныхъ сваяхъ, ввинченныхь въ грунтъ; такъ, напримвръ, сооруженъ былъ 
маякъ \Уае кь сЪверу оть Кале. Изъ опасешя осфдашя грунта вблизи 
маяка, лучше однако вмфето отдфльныхъ винтовыхъ свай употреблять мас- 
сивное основан!е, пользуясь для заложешя его сжатымъ воздухомъ, какъ это 
имЪло мЪсто у Ротесандеваго маяка. 

Въ послёднее время какъ въ постройкЪ мостовъ, такъ и въ сооруженш 
маяковь успфшно соперничаеть съ желфзомъь и камнемъ бетонъ, Недо- 
сталокъ камня и наличность песку заставляютъ прибфгать къ бетону. Маякъ 
Ва2-Тша, построенный въ 1895 году въ 12 килом. къ юго-западу отъ пор- 
товаго города Сфакса на восточномъ берегу Туниса, весь, включая и лЬет- 
ницы, сооруженъ цфликомь изъ бетона. Постройка маяка, высотою въ 
44 метра, была начата 14 декабря 1894 г., & окончена — 14 апрвая 1895 г., 
т. е. вь четыре м6сяца, безъ всякихъ несчастныхъ случаевъ, при чемъ маякъ 
строился отдфльными кольцами высотою въ 1 метръ; 1-го Юля того же года 
можно было уже зажечь на немъ огонь. 

Массивные маяки дЬлаются круглыми, четырехугольными и восьмиуголь- 
ными, Въ мфстахь прибоя волнъ ставять всегда башни круглой формы; 
тая же маяки употребляются и при значительныхъ высотахъ, такъ какъ 
вруглая форма представаяеть для вфтра меньшую илоскость напора. Не 
емотря все-таки на это, во время сильныхъ бурь даже и весьма значитель- 
ныя сооружешя ва самомъ верху довольно сильно шатаются вслфдеты!е упру- 
гости цемента: такъ, напримфръ, маякь у Сг. Ногиа во время извъетной 
бури 12 и 18 декабря 1872 года такъ сильно шатался ВЪ своей верхней 
части, что вращающийся аппаратъ вдругъ остановился, & затЬмъ снова по- 
шелъ быстръе. 

Кром фонаря на верхушкЪ для помфщен!я ламиъ, маяки должны за- 
ключать къ себЪ помфщеня для сторожей, кладовыя для матераловъ, а от- 
дьльно стояшйе маяки еще цистерны для хранешя воды для питья. Гдъ 
это возможно, для сторожей при маякахъ устраиваютъ особыя здашя, для 
того, чтобы сторожа во время вахты ие оставались въ своихъ комнатахъ, и, 
кромВ того, для защиты ламиъ отъ пыли. Но если смфна сторожей возможна 
лишь черезъ довольно значительный промежутокъ времени, какт, напримЪръ, 
на маякф, стоящемъ на тединенной скаль ВосзЕйг въ Фивляндт и зимой 
въ течене почти шести мфеяцевъ недоступномъ ни для какихъ судовъ, то 
на самомъ маякБ должно быть удобное помфщеше для всей сторожевой 
команды, состоящей въ ланномъ случаЪ изъ шести человькъ. Если съ мая- 
ковъ во время тумановъ также должны подаваться знаки помощью сигналь- 
ныхъ рожковъ, то они должны имфть еще помфщене для установки машину, 
приводящихь въ дьйствые эти рожки, а тамъ, гдф, кромф того, существуеть 
электрическое освфщене, приходится устраивать помфщеня и для машинт, 
дающихь злектричесый токъ, если только посадай ие доставляется на 
башню съ центральной станщи, находящейся на берегу. 

Высота маяка зависить отъ того разстоятя, на которомъ долженъ быть 
виденъ свЪть оть него, и отъ высоты мфста уставовки его надъ уровнем 
воды. Но во всякомъ случа высота башни должна быть такова, чтобы 
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окошка фонаря не могли повредить песчинки и маленькие камни, поднимаемые 
вътромъ. Фонарь Фекамискаго маяка, находяцийея на 17 метр. выше поверх- 
ности земли, очень часто подвергался повреждешямъ оть камней, приноеси- 
мыхъ въ нему порывами вфтра. Если маякъ одновременно долженъ слу- 
жить и дневнымъ сигналомъ, то онъ долженъ имфть значительно большую 
высоту, чёмъ того требуетъ дальность освз шения огня. Посл дняя т$мъ больше, 
чфиъ выше овфтяцИЙ сгонь, а также чфмъ выше надъ уровнемъ воды нахо- 
дитея самъ наблюдатель. 

Если Г. — маячный огонь и О-_глазь наблюдателя на суднЪ, то огонь 
будеть виденъ наблюдателю не раньше того, какъ глазъ его придетъ на, 
прямую линю, проведенную отъ Г, касательно къ шарообразной поверхности 
моря. Но изъ-за преломленя, претерп%ваемаго лучами евъта въ атуосферф, 
дфло обетоить не такъ просто, какъ показано на рис. 547. Такъ какь воз- 
духъ въ верхнихь слояхъ атмосферы болфе разрьженъ, чфмъ въ нижнихъ, 
то лучъ свфта, исходяцИЙ отъ источника его въ фонарЪ, предетавляеть собой 
не прямую лин, а кривую, обращенную выпуклой стороной кверху. 
Поэтому наблюдатель, находящййся въ м&еть пересчен1я луча свфта съ 
поверхностью моря или съ мостикомъ командира на суднф, видить свЪтя- 
шуюся точку не по направленю прямой оть нея въ его глазъ, а по на- 
правленю касательной прямой къ изогнутому лучу свфта. Источникъ евЪта 
такимъ образомъ представляется горазло выше, чфмъ на самомъ ДЪВлЪ, и, сл} - 


- 547. Кривизна поверхности моря. 


довательно, лучепреломлеше въ атмосферв увеличиваетъ дальность освфще- 
ня огня маяка. 

Слдующая таблица показываетъ дальность освфщешя маячныхь огней, 
при различной высотё послФднихъ, если глазъ наблюдателя помъщенъ на 
4,5 м. выше уровня моря. 

Дальность освъщешя маячнаго огня въ километрахъ: 

Высота огня въ метрахъ: 10 20 30 40 50 60 70 890 90 100 

Дальность оевъщен!я въ километрахъ; 20 25 29 32 35 38 40 42 44 46 

Но дальность освъщешя маячнаго огня, само собой разум$Зется, зависить 
не только отъ высоты положения послфдняго надъ уровнемъ моря, но и отъ 
силы свЪта. Маячные огни въ болЪе отдаленномь прошломъ представляли 
изъ себя просто горящее дерево, а позже-—-уголь, которые накладывали въ 
желфзныя корзины, и на шестахъ укрЁиляли сбоку маяка; сила освфщеншя, 
конечно, не была постоянной, такъ какъ дерево и уголь горфли то сильнфе, 
то слабфе въ зависимости отъ движешя воздуха. Затфмъ стали употреблять 
свЪчи, и еще въ начал прошлаго столЬШя на знаменитомъь маяк. Зтеаюот’а 
У Эддистона скудный свфтъ посылалея лишь немногими свёчами. Вм%ето 
сальныхъ и восковыхъ свЪчей со временемъ начали употреблять сурфиное 
масло, лишь немного превосходившее по силф свфта евфчи. Существенное 
улучшене и усилене освьщеня наступило со введешемъ лампы, изобр$- 
тенной женевцемъь Аргандомъ, съ цилиндрической пустот$лой свфтильней, 
къ которой воздухъ имфлъь доступъ снаружи пи изнутри, велдетые чего 
сгаран!е масла значительно увеличивалось. Благодаря примфненю сте- 
кляныхъ  цилиндровъ, прикрывавшихъ пламя и имфвшихъ видъ дымовой 
трубы, значительно повысился притокъ воздуха. Такъь какъ нельзя было 
достигнуть достаточной силы освфщешя въ обыкновенных лампахъ при 
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одной свфтильнь, то со временемъ ввели горфлку, изобрфтенную Августиномъ 
френелемъ, со многими вертикальными свътильнями. Между свЪтиль- 
нями находились круглыя узыя отверемя, чрезъ которыя проходить воздухтъ, 
окружая каждое пламя снаружи и изнутри и этимъ способствуя полному 
сгараншо образующихся газовъ; употреблявшаяся горзлка имфла до семи 
свЪтиленъ. 

Сжигавшееся на французекихъ маякахъ растительное масло добывалось 
изъ ярового риса, растущаго главнымъ образомъ въ ОБверномъ департа- 
мент и въ Норманщи и называемаго по французеки кользой (Со]2а). Даль- 
нъйшее существенное улучшене представило изъ себя изобрзтеше Карселя, 
благодаря которому маело доставлялось въ свЪтильни помощью насоса, при- 
волимаго въ дЪйстве часовымъ механизмомъ. Такъ какъ количество давае- 
маго свёта болфе или менфе пропорщонально количеству потребляемаго 
масла, то это устройство даетъ средство, кромЪ достиженя постоянства пла- 
мени, увеличивать овъть его по своему усмотрно, конечно, только въ из- 
вфегныхь предфльныхъ границахъ. Ёром% того, свЪтильни благодаря искус- 
ственной доставкЪ масла, защищены отъ быстраго обугливашя, и велфдеге 
этого значительно устраняется ослаблене силы свъта по мёрф горфя въ 
одну и ту же ночь. Вее это привело къ тому, что въ большихъ ламцахъ 
свътильнямъ стали доставлять масла въ четыре раза больше дЪйствительно 
потребляемаго ими количества; не сгорфвшее же масло стекало обратно въ 
особый резервуаръ для него (масленку) и предохраняло своей теплотой отъ 
сгущен1я зимой запасъ его въ резервуарахъ. 

_Послф того какъ легыя минеральныя маела, а именно: керосинъ, бен- 
зинъ и т. д. оказались хорошими освзтительными веществами, для освзщеня 
жилищъ, р%$шили также воспользоваться нии и для освфщешя маяковъ, 
при чемъ ничто не мфшало примфненю ихъ въ малыхъ лампахЪ съ одной 
свётильней тля огней пятаго и щестого рязрядозъ, такъ какъ для нихъ тре- 
бовались обыкновенныя комнатныя лампы. Въ 1864 году во Франши на 41 
маякЪ вмфето масла изъ кользы стали жечь похожее на керосинъ минеральное 
масло, добывавшееся при сухой перегонкЪ изъ смолистыхъ сланцевъ. Хоропйе 
результаты дало и питаше лампъ маяковъ перваго разряда легкими маслами. 
Посл» обширныхъ опытовъ, доказавшихь непригодность американской нефти 
для маяковъ изъ-за непостоянетва состава и свойствъ ея, въ 1878 Году для 
вефхь франдузскихъ маячныхь огней было введено въ употреблеше шотланд- 
ское нарафиновое масло. Изъ опасешя, что военныя осложнешя воспрепят- 
ствують доставкВ масла изъ Шотландш, ршено было, не измЗняя величины 
лампь, перемфнить лишь горЪлку такъ, чтобы во всякое время можно было 
вставить прежнюю горфлку для сожигащя масла изъ кользы. На н8мецкихъ 
маякахь въ 1870 году вмфето сурфинаго масла начали сжигать минеральное 
масло, прежде добывавшееся изъ смолистаго бураго каменнаго угля, & теперь 
получаемое перегонкой изъ американской нефти. 

Въ поелфднее время для освъщешя маяковъ, стоящихь на сушВ вблизи 
отъ тазовыхъ заводовъ, въ большинетв® случаевъ стали употреблять камен- 
ноугольный овфтильный газт. ЛоставкЪ газа къ башнямъ, омы- 
ваемымъ со всЪхъ сторонъ водою, препятствуютъ затруднешя, испытываемыя 
при прокладкВ трубопроводовъ, и скоплен!е воды въ нихъ при ихъ погру- 
женш. Благодаря примфнешю газа значительно упростился уходъ за лам- 
пами и вообще вся сторожевая служба, а благодаря изобр$тенной ирландцемъ 
\1оТаш’омъ горфлкВ была достигнута такая сила свЪта, что газовый евЪть 
могъ внолнЪ усифшно соперничать съ электрическимъ. 

Электрическ1й свёть въ первый разъ быль примзненЪъ для освз- 
шеня Зои \-Еогеапд’скаго маяка у Дувра въ 1858 году. Электричесый евЪтЪ 
олнако лишь очень медленно завоевывалъ себф мЪето на маякахъ. Считали 
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недостаткомъ его то, что, несмотря на свою большую силу свЪта, на боль- 
шомъ разстояши онъ менфе доступенъ глазу, ЧЪмъ свфтъ отъ сгаран1я масла; 
кром$ того, велФдетве своей бЪдностя красными лучами, онъ не въ состояния 
проникать сквозь туманъ на болфе значительномъ разстоянии. Моряки также 
жаловались на большую яркость лучей электрическаго свфта на маяку у 
На е{з-Ройё близъ Нью-Горка, высотою въ 76 метровъ, построенномъ въ 
1884 году, такъ какь эта яркость скорфе приносила вредъ, чмъ пользу, и была 
неудобна потому, что вн освфщаемой площади трудно было опредфлять раз- 
стоян1е волфдетые р$зкаго контраста между освфщенной площадью и неосв*- 
щенной. Поэтому черезъ 3 года электричесый свфтЪ на этомъ маякв замЁ- 
нили освфщешемъ помощью минеральныхь маслъ. Точно также и электри- 
чесюй св\Ътъ на Оип2пез‘скомъ маякЪ, въ 32 километрахъь къ юго-западу 
оть Дувра, съ 1862 года освъщавшй каналъ, —правла, съ нежелательными 
перерывами, такъ что всегда должны были быть наготовЪ масляный ламцы, — 
въ 1874 году быль снова замфненъ освъщенемъ при помощи сурЗпнаго 
масла, но нелавно тамъ, однако, снова было введено электрическое освфщен!е. 
Во Франши два маяка, находивииеся другъ возл® друга на мыс$ 1а Нете, съ 
1864 года освфщались электричествомь и съ такимъ усиьхомъ, что въ 
1882 году было рЬшено ввести электрическое освфщеше на французскихь 
маякахъ въ самыхъ обширныхъ размфрахъ, въ то время какь въ Англ въ 
это же самое время выступали противъ примзненя электричества для бере- 
тового освъшеня. 

Въ 1884—85 г. по предложшю ангаайскаго управлен!1я береговой обо- 
роны были произведены на Зои Еоге@аа В, колыбели электрическаго 
освъщешя маяковъ, обширные сравнительные опыты надъ лучшимъ способомъ 
освфщешя маяковъ, при чемъ были изслфлованы на спещально для этой 
цзли воздвигнутыхъ трехъ каменныхь башняхь электрическй свЪгъ, свЪтт, 
прежняго растительнаго масла и газовый по систем% УМ1=Пап‘а. Опыты 
производились въ течене нёеколькихь мфсяцевъ и при различномъ состоянт 
атмосферы и несомнённо показали, что электричесый свфтъь значительно 
лучше газоваго и маслянаго и проходить также сквозь туманъ, а потому 
онъ и одержалъ побфду налъ газовымъ и масляным освфщенемъ. Расходы 
по устройству электрическаго освфщеня очень велики, и поэтому до сихъ 
поръ оно еще не вездЪ примфнено на маякахъ, 

У береговъ Гермаи вновь воздвигнутый желфзный маякъ на островъ 
БоркумЪ, освЪтаюпий ВЪЁздь въ Эмеъ, и законченный постройкой въ 
189+ году каменный маякъ въ НейфарвассерЪ также устроены съ электри- 
ъескимъ освБщешемъ. Въ послёднемь мфетЪ евЪть отЪ семи керосиновыхъ 
лампьъ на маякЪ, построенномъ еще въ срединф 18-го столЬя, значительно 
потерялъ въ своей р$зкости велБдетв!е введен!я электрическаго освъщен!я на 
портовой набережной и на большинетвв сосфднихъ фабрикъ. Такъ какъ не- 
обходимо было увеличить высоту маяка и поправить деревянную башню, 
служившую вахтой для лоцмановъ и станщей для указашя времени, то было 
рфшено построить новый маякъ, когорый бы въ одно И То же время служилъ 
для обфихъ этихъь пфлей. Такъ какъ большя установки электрическаго 
освъщеня на другихь маякахъ не могли служить образцомъ, то пришлось 
продфлать опыты съ электрическими дуговыми лампами въ продолжене 
3 лЛЬть на старой башнф, показавие, что лучипе результаты получаются 
при горизонтально поставленныхъ угольныхъ остряхъ. Общее освъщене 
маяка и портовой набережной было устроено такимъ образомъ, что, кромЪ 
6 динамо-машинъ, была установлена еще батарея аккумуляторовъ, и въ 
тунныя ночи, а также въ то время, когда не требовалось освъщеня гавани, 
лампа на маякф питалась непосредственно отъ аккумуляторовъ. Огонь на 
маякЪь можно было зажигать неолинаковой силы, въ зависимости от состоя- 
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ня погоды, что достигалось уменьшешемъ или увеличешемъ сопротивлен!я 
въ пфпи проводовъ. 

Отъ маячнаго огня требуется, чтобы онъ насколько можно дальше быль 
виденъ съ судна, илушаго съ моря, и чтобы въ тоже время онъ достаточно 
ясно освЪщаль судну участокь между тёмъ пунктомъ, въ которомь огонь 
становится виденъ, и самимъь маякомъ. Поэтому самымъ  лучшимъ 
устройствомь маяка считается такое, при которомъ возможно меньше 
лучей поглощается лампой и ея составными частями или теряется черезъ 
лучеиспускаше въ облака. Пока свфтъ получался от сгаранйя дерева и 
угля, не было никакой возможности собирать свзтовые лучи, распространяв- 
пцеся отъ источника свЪта по всёмъ направлешямъ въ одинаковой степени. 
Благодаря введеншю горфлокъ, главнымъ образомь, Аргандовой лампы (съ 
горзлкой съ двойнымъ притокомъ воздуха), явилась возможность собирать 
свЪтовые лучи, пользуясь отражешемь и преломлешемъ свЪта, а также 
направлять и концентрировать ихъ на извъетной поверхности. Для того, 
чтобы направить по горизонтальному направленю лучи свЪфта, исходящие 
оть свтового источника, такимъ образомъ, чтобы освЪщался поясъ достаточ- 
ной ширины, принлось лучи, направлявиеся кверху, ОТЕЛОНЯТЬ ВНИЗЪ, 


548. Параболическая чече- 549. Параболическое зер- 550. Полизональная чече- 
вица. кало. вица. 
а направлявииеся книзу — вверхъ, чего возможно было достигнуть ЛИШЬ 


при помощи параболическихъ зеркалт, или чечевицъ. 

Параболическ:я зеркала, изобрЪтатель которыхъ неизвЪетенъ, 
были примЪнены для маявовъ Въ Англи и Франши въ конц® 18-го сто- 
Ачя. Въ большинства случаевъ употреблялись и отчасти еще употре- 
бляются поверебренныя мёдныя зеркала. Но они уже начинаютъ мало-по-малу 
выходить изъ употреблен!я, такъ какъ имфють тоть недостатокъ, что погло- 
шаютъ большую часть свфта, съ одной стороны, изъ за несовершенства своей 
формы (потому что послвдиюю нельзя сдёлать математически точной при 
ручномъ изготовлени такихъ зеркаль, да въ тому же допушенныя отклоневя 
оть таковой во временемъ еще увеличиваются отъ чистки и повреждений), 
а съ другой — велъдотые увеличешя лучепоглотительной способности 
вслфдотв!е недостаточной полировки и происходящаго на возлухЪ окисленя 
металла. 

ВмЪсто этихь параболическихь зеркалъ, такъ называемыхь катоптриче- 
скихъ аппаратовъ, теперь начали употреблять почти исключительно д10п- 
тричеек1я и катад1оптрическ:е освЪфтительные аппараты, 
состояпие изъ чечевиць и призмъ. Благодаря введеню  оптическато при- 
бора, состоящаго изъ системы чечевиць и изобрЪтеннаго въ 1821 году Авгу- 
стиномь Френелемъ, береговое освъщеше слЪлало громадный шагъ впе- 
релъ. СвЪтовые лучи, выхоляне изъ боле разрфженной среды, напримЪръ, 
изъ воздуха, и вступающие въ боле плотную, напримЪръ, въ стекло, въ случаЪ 
если послфднее представляеть кривую поверхность, преломляются, проходять 
дальше внутри схекла по прямому направленю и при выход изъ него снова 
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преломляются. Поэтому плосковыпуклое стекло, представленное на рис. 548 в 
находящееся впереди свфтящейся точки 1, даетъ средство собирать лучи, ис: 
ходяне оть источника свЪта, въ пучекъ параллельныхъ лучей, подобно парабо- 
лическому зеркалу (р. 549), помфщенн‹ му позади источника свьта. Такъ какъ 
было бы трудно приготовлять больш!я онтическуя чечевицы, а, съ другой стороны, 
очень много свьта поглощалось бы при проходЪ чрезъ толстую стеклянную 
массу, то Френель, согласно предложенямъ прежнихь  изслфлователей. 
раздфлиль эту необходимую стекляную массу на одну чечевицу, съ раду: 
сомъь самое большее въ 25 сантим., и на отдфльныя кольца, окружающия 
чечевицу, такихъ размфровъ, чтобы фокусъ первыхъ совпадалъ съ фокусомъ 
послфдней. Таюмя  кру- 
глыя полизональныя (мно- 
гопоясныя) чечевицы, со- 
стояпйя изъ многихъ, не- 
зависящих другъ отъ дру- 
га, но соединенныхъ вуф- 
СТЬ ОТАБЛЬНЫХЪ стеколъ, 
дЪйствуютъ какъ собира- 
тельное оптическое стекло 
съ радусомьъ самаго боль- 
шаго кольца, но въ то 
же время содержать въ 
гобЪ значительно меньшую 
стеклянную массу и могуть 
пыть увеличены по жела- 
ню. Но такъ такъ лучи, 
проходяще выше и ниже 
стекла, при такихъ дю- 
птрическихь  аппаратахъ 
все-таки должны были бы 
пропасть, то ихъ ловятъ 
и направляють наружу 
помощью металлических 
зеркалъ. Дальнйшее улу- 
чшен!е этого катадюнтри- 
ческаго аппарата, сдфлан- 
ное №еонардомъ Френелемъ 
въ 1342 году состояло въ 

: . томъ, что онъ металли- 
551. Система чечевицъ (улей) мвяка ил мыс% Фи инстерре ческое зеркало замфнилЪь 
стеклянными  цризмами, 
которыя сначала преломляютьъ свфтъ, а затЬмь отражаютъ его. Эти сте- 
клянныя призмы, дфйствующия подобно зеркаламъ, пыфють однако боль- 
шое преимущество предъ металлическими зеркалами, такъ какь он® при 
чистой стеклянной массф и чистой поверхности поглощаютъ меньше лучей, 
чфиъ послфдня. ‘Такой катадюитрическ аппарать для освБщевя, назы- 
ваемый ульемъ, какъ въ цБломъ, такь и въ отдфльныхь  частяхъ 
устраивается по математическимь правиламь и состоить изъ желЪзной 
рамы, на которой располагаются и склеиваются вмЪсть прозрачнымъ 
канадскныъ бальзамомъ отдфльныя стеклянныя части. Установка такого ап- 
парата должна быть произведена съ величайшей точностью, такъ какъ 
ошибка на одну какую нибудь часть миллиметра по горизонтальному 
направленю производить значительное отклонене евЪтового луча. Стои- 
мость такихъ аппаратовъ, изготовляехыхь лишь немногими француз- 
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скими и англ@скими фирмами, составляетъ: для аппарата 1-го разряда, 
при д!аметрЬ чечевичнаго барабана въ 1,84 метра: — 30—35.000 руб- 
лей, для аппарата 6-го разряда, при д1аметр въ 0,35 м., — 300—850 
рублей. 

Такъ какъ суда, приближающяся къ берегу, при постоявно увелизива- 
ющемея количествь маяковъ одновременно видять мнойе изь нихЪ, 
то отдфльные огни должны имЪть каже-нибудь ясные отличительные признаки, 
чтобы шкицеръ зналъ, какой маякъ находится передъ нимъ, & потому могь 
опредфалить свое ифетонахожден!е: ошибка можеть подвергнуть его большой 
опасности. Обозначешя различныхь огней, оффищально признанныя въ 
Германи, слфдующя: 

1) Постоянный огонь, непрерывный и имБюлий одинаковую и неизменную 
енат свфма, — бБлый или цветной. 

2) Постоянный вспыхивающий время отъ времени огонь, который черезъ 
извфетные правильные промежутки даеть ярыя бВлыя вспышки и мгновенно 
исчезаеть незадолго передъ или посл вспыхиваня. 


55° Погружающ!йся св%тЪ. 


8) Прерывающийся огонь. Это — постоянный огонь, который свфтитъ 
въ течеще долгаго опредфленнаго промежутка времени, потомъ на вЪкоторое 
время — одивъ или ньсколько разъ, блестить быстро одинъ за другимъ, — 
пропадаеть, а затбмъ уже снова появляется и свЪтить съ прежней силой и 
продолжительностью. Г 

4) Блескъ моли. Этотъ огонь внезапно появляется, свЪтить довольно 
короткое время и затЪмъ снова ненадолго пропадаетъ. 

5) Мфняющся огонь — свфтитъ поперемфвно бълымъ и краснымъ свЪ- 
томъ безъ исчезашя. 

6) Сверкающий огонь, дающий черезъ извЪетные промежутки вспышки 
и потуханя, 

В Групповой сверкающий отонь, пронзводящИй нЪеколько быстро слБ- 
дующихъ одна за другой вспышекъ, обыкновенно соединенныхъ по дв или 
по три въ грунпу, посл чего слфдуеть потухаве на извфетное, довольно 
продолжительное время. 

8) Сверкающйй сигнальный огонь представляеть собой, или огонь вепыш- 
ками, быстро саФдующими одна за другой и появляющимися каждый разъ 
секунды на 3—5, или огонь, ноказывающ!й черезъ извфстные, коротме про- 
межутки времени поперемфнно увеличене и уменьшеню пламени. 

За исключешемъ постоянныхь отней, всв проче можно обозначить 
вертящимися огнями. Мьняющ!еся и прерываюциеся огни получаются 
такимь образомъ, что постоянный огонь или окрашивается помощью враща- 
ющагося цвфтного стекляннаго диска, или время оть времени покрывается 
непрозрачнымь дискомъ. У прочихъ вращающихся огней или вращается 
весь оптическ барабанъ съ чечевицами, или только отдфльные отшлифо- 
ванные диски движутся впереди барабана мимо постояннаго огня. Оть числа 
этихь дисковъ и скорости ихъ зависить мремя, въ течене котораго видны 
свЪтовые лучи. Появляющйяся вспышки вмфотЪ съ кратковременнымя поту - 
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хан!ями, при одинаковой сил свЪта, гораздо яснфе видимы, чёмъ посто- 
явный огонь. Вращеше аппарата производится при помощи часового ме- 
ханизма. 


Въ посльднее время для обозначешя рьчныхь и маячныхъ огней стали 
употреблять два огия, расположенныхт, одийъ за другим. Таве огни называ- 
ются путеводными огнями, состоять изъ одного высокаго и одного низкаго маяч- 
наго огня. Соедивительная лявя обоихъ этихь огней представляеть направляю- 
щую или путеводвую лино для судна на извЪстномъ участкВ фарватера. На 
ЭльбЪ установлено уже девять такихъ путеводныхъ огней, атри—еще проектируется 
устроить, 

Цввтныхъ огней 
по возможности стд- 
раютея избЪъгать, такъ 
какь цввта мЬаяются 
отъ рааличнаго состоя- 
ня воздуха, и, кром® 
того, цвВтныл стекла 
поглощаютт, очень мно 
го свъта, Такъ, напри- 
мЪръ, бълые огни из- 
дали кажутся  тВмъ 
красноватЪе, чъмЪ въ 
воздухЪ туманнЪе, зе- 
левые кажутся бЪлыми, 
въ то время какъ кра- 
сные въ туманную по 
году представляются 
окрашенными въ еще 
болЪе густой красвый 
цвЪть. Это-то и слу- 
жить причиной, по- 
чему красный свътъ во 
время тумана видень 
на большомъ разетоя- 
ши, въ то время какъ 
бълый, сила котораго звачительно боле краснаго, еще замтенъ. 

Въ томъ, что зеленыя стекла требуютъ большей енлы свъта, чъмъ красныя, 
можно легко убфдиться во всякое премя на судахъ, ядущихь другъ къ другу 
навстрфчу, а именно: въ то время, какъ красный свътъ становится уже вилень 
ва лЪвомъ борту судна, зеленаго еще нельзя аамфтить на правомъ. Йногда при- 
ходитея устраивать дороге отличительные знаки, часто неизбъжные, состоящие 
изъ двухъ огней на одной высотЪ на двухъ отдФльныхъ маякахь, какъ, напри- 
мфръ, на мыеЪ 1а Нфуе у Гавра, или на одпой башни, но ва различныхъ 
высотахъ. 


Если нужно сдфлать замбтными для судовъ подводныя скалы или оцас- 
ныя отмели, то употребляють такъ называемые погружающЕеся огни; 
ось аппарата для освфщеня такъ располагается относительно горизонта, 
что лучи паправляются не горизонтально. а прямо въ море, такъ что, какъ 
только съ судна увидять погружающийся огонь, то это значитъ, что оно на- 
чинаеть вступать на лин!ю, граничащую съ опаенымъ фарватеромь, а потому 
сейчасъ же измфняють курсъ. Если маякъ долженъ служить не только 
кавъ погружающися огонь, но и какъ ночная сторэжевая башня, то оба 
огня цёлесообразно окрашивать въ различные цвфта и устанавливать неза- 
висимо одинъ оть другого, при чемъ погружающийся огонь, — предназначенный 
для малаго разстояня, двлають краснымъ, а другой — б5лымъ н боле силь- 
нымъ. На новомъ ОЭддистонскомъ маякЪ, кромф вращающагосн огня, въ 
фонарв на незначительной высотЬ установленъ погружающийся огонь для 
освьщеня отмели. 

Для лучшаго уяснешя успфха, который достигнуть благодаря усовер- 
шенствованю лампъь и оптическихь апиаратовъ, въ даль берегового освЁ- 
щен!я можемь привести тотъ факть, что теперешнИ огонь на Эдлистонекохъ 
маяк, получаемый отъ сгарашя масла, имБеть силу св\та въ 159.000 свЪ- 
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чей, т.е. въ 2382 раза большую свфта сальныхъ свфчей, горввшихь на 
немъ еще въ начал ХХ столвя; расходъ на освфщене сальными свЪчами 
по точнымъ даннымъ составлялъ въ часъ 1,60 марокъ, теперешний же свфтъ, 
силою больше въ 2382 раза, вмфетв со свфтильнями и ремонтомъ стеклян- 
ныхъ трубокъ, обходится въ часъ въ 1,64 марки. 

Плавуч!е маяки. Тамъ, гдБ постройкь маяка на далеко отодвину- 
тыхъ въ море постахъь препятствуеть глубина, или гдЪ иесчаныя балки, 
измфняюня свое мфетоположеше подъ вмяшемъ ударовъ сильныхъ волнъ, 
требують частаго измфнешя положеня сигналовъ, пользуются плавучими 
маяками. Послёдне представляютъ изъ себя крёшко построенныя суда, 
стоящя на крфпкомъ якорф, при чемъ на мачть у нихъ днемъ выкидывается 
шарь или флагь въ качеств отличительнаго знака, а ночью — высоко иод- 
вЪшивается лампа. Большею частью они бываютъ окрашены въ красный 
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цвЪть и имвють ясно видимую надпись. Для обслуживаня лампы требуется 
нЪсколько человфкъ на борту. Вслфдетве незначительной высоты огонь 
этихъ маяковъ, конечно, не можетъ быть виденъ издалека; кром® того, пла- 
вуе маяки приходится защищать въ плохую погоду, во время сильнаго 
ледохода ит. п., т. е. убирать ихъ въ болфе безопасное мЪето, слЬдова- 
тельно, лишаться ихъ въ то время, когда болфе всего необходимы ихъ си- 
гнальные огни. Если изъь-за тумана и сифга сравнительно небольшая лампа 
становится невидимой, то плавуче маяки начинаютъ подавать звуковые 
сигналы. Улучшене иплавучихъ маяковъ заключается въ устройствь же- 
л\зныхъ фермъ, поставаенныхь вмФсто мачты, на которыхъ можеть уста- 
павливаться фонарь, дающ большой и довольно сильный свфть. Сквозные 
лЪса предоставляютъ вфтру такую малую поверхность, что онъ не болфе ока- 
зываеть вляня на устойчивость судна, чфмъ при обыкновенной мачту. 
Связь плавучаго маяка съ сушей играеть большую роль, такъ какъ онъ 
долженъ имЪть возможность, въ случаЪ, если ему самому будеть угрожать опас- 
ность или если судно, идущее съ моря, по близости отъ него сядеть на мель 
или потерпить авар!ю, вызвать а помощь съ ближайшей гавани буксирный па- 
роходъ иди спасательное судно. Связь эту стараются устраивать посредством 
теиеграфнаго кабеля, но это въ свою очередь связано съ особыми затруднешями, 
такъ какъ судно при смЪнв приливовъ и отливовъ и ири измЪневн ваправленя 
вЪтра движется около своего якоря и, вслЪдетв!е атого, кабель можеть перепу- 
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талься съ якорной цъиью. Поэтому у береговъ Нмецкаго моря въ 1876 году по 
нвиц{ативЪ прусскаго правительства были произведены опыты наду, устройствомъ 
соединешя маяковъ на опасвыхъ мЪстахъ съ сушей посредствомъ почтовыхь 
голубей, что и удалось самымъ блестящимъ образомъ, Такое соединене 
было устроено въ устьв Эйдера. На „наружномъ плавучем маякЪ*, находив- 
шемся въ» 67 килом. отъ Тёввинга и на Эйдерскомъ галютЪ, стоявшемъ на якор% 
межлу нимъ и сушей, были устроены станщи голубиной почты для быстрой пе- 
редачи важвыхъ сообщен вт, ТённивгЪ. При мвогихъ несчастныхт случаяхъ 
голубиная почта оказалась вэсьма полезной. Такъ. напримЪруъ, 15 октября 1881 г, 
во время сильной бури якорная цвиь плавучаго маяка разорвалась и судво 
погнало въ море. Четыре голубя, пущенные съ депешей о помощи, несмотря на 
бурю, прилетьли въ Тённингъ, употребивъ ва полетъь 58 минутъ, поелЪ чего 
сейчасъ же вышелъь въ море пароходъ, который отыскалъ маякь и укрылъ ег 
въ безопасномъ иъсть. Устройство такого плавучаго маяка обходится въ 150.000— 
200,000 марокъ. Слфдовательно, ве говоря уже о человьческихь жизняхъ. здесь 


дфло идеть о высокой значительной цЪ№нности, въ сравнеши съ которой уже 
ничего не значать расходы по содержаню станщи для почтовыхъ голубей, 
Ежегодное содержаше плавучаго маяка обходится приблизительно въ 
15.000 рублей, а обыквовеннаго — лишь 2.500—38.000 рублей.  Слёдова- 
тельно, тамъ, гдЪ вообще возможна постройка обыкновеннаго мазка, несмотря 
на болыше расходы по иостройк$ его въ сравненн съ незначительной сто- 
имостью плавучаго маяка, выгодифе возвести постоянный маякъ. 
Слуховые сигналы. Еще боле опаснымъ врагомт для судоходства, 
чфмъ ночь, является тумантъ, такъ какъ онъ не только ночью настолько 
затемняеть сильный свфть маяка, что послфди! даже на близком разсто- 
яви нельзя бываеть разсмотрфть, но даже и днемъ онъ окутываеть берега 
и другя суда непроглядной пеленой. Такт, какъ свфтуъ оказывается несосто- 
ятельнымъ въ борьбф съ этимъ врагомъ, то уже давно стали искать защиты 
У звука, для котораго какъ разъ самымъ лучшимъ проводникомъь служить 
туманъ, большею частью появляющийся въ тихую погоду, такъ какъь въ 
это время на большомъ пространств наблюдается одинаковое состояне 
воздуха и не происходить никакого преломлешя звуковыхъ волнъ вслФд- 
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стве неравномфрныхь течешй въ воздухЪ. Самыми простыми приборами, 
но слышными лишь на незначительномъ разстояни, являются сигнальные 
рожки, въ которые трубять люди, и китайсме гонги; значительно дальше 
слышны (на разстояи до3З километровъ) колокола, а еще дальше пушеч- 
ные выстрЪаы. Но посафдн!е не могутъ достаточно скоро слфдовать одинъ 
за другимъ, такъ какъ орудШная прислуга обыкновенно состоитъ изъ одного 
челов®ка; въ противномъ случаЪ предупредительные сигналы помощью 
пушечныхь выстрфловъ требують много орудной прислуги и много огне- 
стрёльныхъ снарядовъ и 
благодаря этому стано- 
вятся дороже, а глав- 
ное, полагаться на нихъ 
нельзя, такъ какъ корот- 
юй звукъ ихъ заглу- 
шается порывами вЪт- 
ра, а во время бури и 
совсвмъ пропадаетъ, По- 
этому пушечные  выст- 
рёалы ине употреблялись 
бы вовсе, если бы они 
не обладали свойствомъ 
разрывать туманъ и тьмъ 
самымъ давать возмож- 
ность морякамъ судить 
о положени станщи по 
отню оть выстрёла, да- 
же въ томъ  случаф, 
если звукь  выстрёла 
не долетьлъ до нихъ. 
Для  слуховыхь сигна- 
ловъ въ настоящее вре- 
мя предпочтительно упо- _ Е 
требляется пироксилинъ а . же, 
въ видф патроновь въ №09 ух 
100 грам. вфеомъ, ко- 34 
торый взрывается при 
помощи  зажигательнаго 
шнура и капсюля съ 
гремучей ртутью. Въ 
большинств% — случаевъ 
въ Настоящее время 
употребляютъ Для звуко- 556. Указатель уровня воды у Бруясгаузена- 

выхь — предупредитель- 

ныхъ сигналовъ особые сигнальные рожки, паровые сагнальные свистки и 
сирены. 

Рожокъ, употребляемый во время тумана, изобртенный въ 
началь 50-хъ годовъ американцемь ЮзоШемъ и усовершенствованный 
Нойиез’омъ, представляеть изъ себя прямую мФдную трубу, длиною въ 
2—3 мегра, загнутую кверху по четверти круга и имвющую мундштукъ, 
какъ у кларнета. Звукъ у него получается благодаря воздуху, находящемуся 
подъ давлешемъ 1—2 атмосферъ. Паровые сигнальные свистки, устроенные 
подобно свисткамъ паровововъ и пароходовъ, приводятся въ дфйстве паромъ 
подъ давлешемъ до 4 атмосферъ и бываютъ слышны на разстояши приблизи- 
тельно 5 километровъ; они распространены главнымъ образомъ въ Америкь 
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Всего лучше слышны сигналы, подаваемые сиреной, изобрЪтенной брать- 
ями А. и Ф. Броунами въ Нью-ГоркЪ. Звуковая труба сирены по формё и 
величин» наноминаеть вышеупомянутый рожокъ, но вмЪето язычка она 
иметь два диска съ прорЗзами; одинъ дискъ--иеподвиженъ, а другой вра- 
шается съ большой скоростью, до 15—40 оборотовъ въ секунду. Благодаря 
этому течен!е воздуха, ежимаемаго по направлен къ дискамъ, прерывается 
300 —500 разъ въ секунду, а благодаря этому появляется звукъ, который 
можно слышать въ благопрятномъ случа за 18 километровъ; ручаться же 
можно однако лишь за 5 километровъ. Сирены могуть приводиться въ 
дЬйств!е паромъ или калорическимъ двигателемъ, что очень облегчаеть 
установку ихъ на высокихъ пунктахъ, куда трудно доставлять воду. У 6е- 
реговь БалтЙскаго моря въ Германи устроены сигнальныя станши. для 
туманной погоды съ сиренами у Балка въ Кильской бухт, у Арконы на 
Рюгенф и у Бижефта на полуостровё Неа. Постройка станщи у Арконы 
обошлась приблизительно въ 82.000 марокъ, содержаюе же ежегодно обхо- 
дитея около 4.000 марокъ. 

Какъ только „телеграф1я безъ проводовъ“, изобртенная итальянцемъ 
Маркони, изъ Болоньи, будетъ настолько усовершенствована, что возможно 
будеть сноситься при помощи ея на болЪе значительномъ разстояи, суда, 
приближаюнщияея къ сушВ какь въ туманную погоду, такъ и ночью, будуть 
извъщаться объ опасныхъ берегахъь не звуковыми и свФфтовыми волнами, а 
электрическими. р 

Станции для указан!я времени. Еще раньше, при описан1и маяка у Ней- 
фарвассера, мы говорили о томъ, что тамошняя станшя для указатя времени 
соединена со вновь построеннымъ маякомъ въ одно общее здане. Тажмя 
станШи располагаются въ морскихъ гаваняхь на возвышенныхь мЪетахт, 
чтобы, при помоши издалека видимыхъ сигналовъ, давать возможность капи- 
танамъ судовъ провфрять ходъ своихъ хронометровъ. Эти сигналы предета- 
вляютъ собой большие шары; высоко поднятые на башн$ и падаюце внизъ 
одинъ или нфеколько разъ въ день, въ большинствф случасвъ ровно въ пол- 
день. Первый ‘такой шаръ былъ установлень въ 1833 году на крышЪф из- 
вфетной, Гринвичекой обоерватори. 40 лЬтъ спустя имперское правитель- 
ство ВЪ Германи также рёшило произвести установку такихъ шаровъ, какъ 
указателей времени, на берегахъ, Свернаго и Бал скаго морей, при чемъ 
работы были поручены управлению имперскаго телеграфа. Первая нфмецкая 
подобная сханшя начала дфйствовать въ КукогафенЪ въ 1875 году. Поздизе 
онз были устроены въ Гамбург, Бремергафенз, ВильгельмегафенЪ, Свине- 
мюнде и Нейфарвассер$. Шаръ состоитъ изъ обтянутаго парусиной желЬзнато 
каркаса, даметромъ приблизительно въ 1,5 метра, и поднимается незадолго до 
того момента, въ который онъ долженъ упасть, чтобы быть хорошо замз- 
ченнымъ. Лля своего паденя шаръ освобождается автоматически электри- 
ческимъ токомъ, при поередетвЪ часовъ, идущихъ съ величайшей точностью. 
Еели шаръ не упадеть точно въ назначенное мгновене или падетя совефмъ 
не произойдеть, то объ этомъ увфдомляютъ шкинеровъ маленькимъ краснымъ 
шаромъ, который въ первомъ случаз поднимается на полную высоту чер- 
наго шара, а во второмъ — на половину ея. Удары, производимые паденемъ 
шара, вЪеомъ около 80 килограм., умЗряются резиновыми подушками, воз- 
душными буферами и спиральными пружинами. 

Наконецъ, слфдуетъ упомянуть еще объ указателяхъ уровня воды, 
изъ которыхъ одинъ показанъ на рис. 556. Такой указатель у Брунсгау- 
зена показываеть уровень воды днемъ поередствомъ восьми семафорныхъ 
крыльевъ, а ночью — посредетвомъ восьми огней, ясно видимыхъ на разетоя- 
ни одного километра, такъь что шкипера имютъ возможность узнать, можно 
ли продолжать свой путь, или нужно дожидаться благопратнаго уровня воды. 
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У человЪка, которому уже давно приходилось часто вступать въ сопри- 
косновене съ водою, естественно должно было появиться желаще устра- 
нить т$ препятств!я, которыя нерфдко она ставила ему. Двло шло, елфло- 
вательно, о томъ, чтобы одёлать доступнымъ для челов%ка и простран- 
ства, находяцйяся ниже уровня воды, и дать ему возможноеть болЪе долгое 
время оставаться въ водф и подъ волой. Область, въ которой должно было 
примфнятьея водолазное искусство, съ теченемъ времени, все болфе и бо- 
лье расширялась. Благодаря же вое расширяющейся сферз дФятельности 
водолазовъ естественно начали совершенствоваться и вс необходимые для 
нихъ аппараты. Теперь пользуются водолазами для очистки дна ОТЪ свай, 
камней и прочихъ препятствий, при 
скрёплевяхъ болтами и для другихъ 
подводныхь работъ, ихъ посылаютъ- 
на всякаго рода изслфдовашя, при по- 
мощи ихъ убираютъ и поднимаютъь 
затонувиия суда и Т. д. 

Для того, чтобы человВкь могъ- 
долгое время оставаться пПодъ вВ0- 
дой, нужно оградить его оть сопри- 
косновен1я съ водой и снабжать его 
свёжимъ  воздухомъ для дыханя. 
Хотя благодаря долгимь упражнен- 
ямъ, человфку и возможно оставаться 
подъ водой нфкоторое время безъ вся- 
кихъ вепомогательныхь средствъ, од-. 
нако это время очень ограничено и не- 
достаточно для исполневшя большин- 
ства работъ. Такимъ опускашемъ подь 
воду безь вепомогательныхъ средствъ 
пользовались главнымъ образомъ для 
ловли жемчужинъ и губокь, & также 567. Шлемъ водолаза. 
для добычи янтаря и коралловь. Но 
даже послё долгихь упражненй нельзя пробыть подъ водою болфе 2-хъ 
минуть, и даже такой продолжительности можно достигнуть; лишь ВЪ очень 
рёдкихъ случаяхъ; вообще же искусный водолазъ можеть оставаться подь 
водою не бодфе одной минуты. Два обстоятельства мфшаютъ ныряню: не- 
достатокъ воздуха и давленме, которое препятетвуетъ вцыханю воздуха. 
Раньше старались принять м$ры къ устранено этихъ препятствй. Опроки- 
нутый котелъ, надфвавиийся на голову водолазомъ, былъ нервымъ прими- 
тявнымъ водолазнымъ приборомъ,который упоминается еще Аристотелем и 
употреблялся въ течеше многихъ столь: еще въ 1538 годусъ нимъ были 
произведены опыты въ присутствии императора Карла У у Толедо. 

Съ помощью такого ящика, имбющаго н$которое сходотво съ тепереш- 
ними  водолазными колоколами, были подняты драгоцённости съ такъ 
называемато непобфдимаго испанскаго флота, Армады, погибиаго у западнаго 
берега Шотландш. Постройку перваго усовершенствованнаго водолазнаго 
колокола слфдуетъ поставить въ заслугу англ Искому астроному Галлею 
(умерш. въ 1742 году). 

Самое существенное улучшене водолазнаго аппарата было произведено 
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нЪъсколькими десятками л\гь позже англ скимъ инженеромъь Этезвоп’омъ: 
онъ устроилъ доставку свфжаго воздуха въ этоть колоколь при помощи 
воздушнаго насоса, такъ что съ этихъ поръ водолазы могли оставаться подъ 
водой болфе продолжительное время, такъ какъ время нахождешя подъ 
водой уже не зависВло, какъ прежде, оть количества воздуха, вм щавшагося 
подЪ колоколомъ. Въ 60-хъ годахъ ХХ столЪия въ водолазномъ искус- 
ств съ изобрётешемъь водолазнаго костюма (скафандра) появилось 
новое значительное усовершенствоване, которое сдёлало возможнымъ сво- 
бодное погружен!е водолаза. , 

Для того, чтобы уяснить себ принципъ различных водолазныхъь аппа- 
ратовъ, достаточно погрузить опрокинутый стекляный стаканъ вь со- 
судъ съ водою, при 
чемь онъ оста- 

нется  пустымъ, 
такъ какъ заклю- 
ченный вь немъ 
воздухь  едфлаетъ 
невозможнымъ ипро- 
никновене туда во- 
ды. Чфмь глубже 
будемъ опускать та- 
кой стаканъ въ со- 
судъ съ водою, тфмъ 
болЪфе будетъ увели- 
чиваться  давлен!е 
воды и,  слфдова- 
тельно, тфмъ силь- 
нфе будетъ въ немъ 
сжиматься воздухъ, 
такъ что все боль- 
шее и ббльшее ко- 
личество воды бу- 
деть входить —ВЪ 
стаканъ. Лавленш 
воды, господствую- 

558, Вололазъ въ ыыы съ воздушнымъ щему на той глу- 

бин, на которой 
работаетъь водолазъ, должно соотвётствовать давлене воздуха, достав- 
ляемаго ему подъ колоколь или въ одежду, а именно, давлеве воздуха 
должно быть больше давленя воды, такъ какъ въ противномъ случаь 
въ колоколь наберется много воды или она сожметь одежду водолаза. 
Болфе высокое давлеше воздуха, въ которомъ долженъ всегда работать 
водолазъ и которое самое ббльшее должно доходить до 81/5 атмоеферъ, 
значительно затрудняеть работу и дфлаеть ее въ высшей степени уто- 
мительною, такъ что ее могуть выносить долгое время лишь очень 
крёпюе люди. Въ общемъ, за наибольтую глубину погружения нужно 
считать 30 метровъ. 

Въ настоящее время главнымъ образомъ распространено погружене 
въ водолазной одеждЪ, или такъ называемое свободное иогружене, 
несмотря на то, что погружеше съ колоколомъ, благодаря дальнфйшимъ усо- 
вершенствованямъ послдняго, сдфладо громадные усифхи; такъ, напримфръ, 
появились водолазныя шахты, туннели и т. д, Тепереше!й водолазный 
костюмъ постепенно развился изъ головного водолазнаго приспособленя съ 
его принадлежностями, употреблявшагося еще во времена Галлея. Водолаз- 
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ная одежда должна быть совершенно непроницаема для воздуха, для того 
чтобы вода не могла просочиться въ нее и обратно — чтобы изъ нея не 
хогь выходить воздухь. За исключешемь головного прибора, шлема 
(рис. 557), одежда состоить изъ ткаши, пропитанной резиной. Сначала водо- 
лазъ надъваеть брюки, а затфмъ просовываеть руки въ рукава, на сгибахъ 
же рукъ эта одежда крёико перевязывается резиновымъ ремнемъ. Когда 
одежда такимъ образомъ закрыта, на водолаза надфваютъ трудную доску съ 
кольцомъ для шеи и съ послфднимъ крёпко и плотно соединяютъ резиновую 
одежду ипосредствомъ нажимныхь винтовь и металлическихь полост Къ 
верхней резиновой полосф шейнаго кольца привинчивается шлемъ, обыкно- 
венно мфдный, съ тремя отверстями, — двумя боковыми и однимъ перед- 
пимъ. Эти отверейя закрыты стеклами. Переднее стекло лежитъ въ круг- 
ломъ ободь, снабженномъ винтовой нарфзкой, и ввинчивается въ шлемъ лить 
передъ самымъ погружешемъ водолаза въ воду. Насосъ уже въ это время 
долженъ работать. 

Для преодольвя давленя воды снизу вверхъ 
на наполненную воздухомъ водолазную одежду, 
недостаточно вфеа самого водолаза, & часто нужно 
еще привёсить къ нему добавочный искусствен- 
ный трузъ, который состоить изъ свинцовыхъ |" 
полошвЪ, ввсомъ въ общемъ до 20 килогр., и двухъ 
свинцовыхъ листовъ, вфеомъ оть 7 до 10 килогр., 
которые привфшиваются водолазу на грудь ни 
спину. Однако этоть тгрузъ и устройство его 
имфеть еще другое очень важное значеше, 
Если водолазъ снимэть грузъ съ груди, то ему 
рёшительно нельзя будетъ идти впередъ. Грузъ, 
лежацший на спинЪ, отклоняеть его назадъ; при 
поднят и одной ноги тбло его упало бы навзничь, 
и для опоры онъ принуждень поднятую ногу от- |5 
ставлять назадл, т. е. онъ дфлаеть шагъ назадъ. | : 
Очень скоро онъ также убЪфждается, что для 
ходьбы необходимъ опредьленный грузъ. Если - 
бы человёкъ не подвергался вмяню силы тяже- 559. Американскуй водолаз. 
сли, то ему невозможно было бы идти. По- 
этому если водолазъ, во избфжаше необходимости идти задним ходомъ, сни- 
масть также и грузъ, находящийся на спинф, такъ что его будутъ удерживать 
только тяжелыя свинцовыя подошвы, то онъЪ опять не будетъ въ состояши идти, 
потому что, если онъ подниметь ногу, то, сколько онъ ни трудись, ему не удастся 
сдфлать ни одного шага, такъ какъ тВло его не подается ни виередъ, НИ 
назадъь. Стало быть, вся его работа будеть заключаться въ перем нномъ 
подняты и опускани ногь безъ всякаго результата. 

Весь грузъ водолаза составляеть приблизительно 40 килограммовъ; 
слБловательно онь быстро тянеть его на дно. Къ его одеждЪ прикр%- 
пляется веревка, которую держитъ его похощникъ и такъ сильно натягиваеть, 
что водолазъ можеть руководиться ей, а также и подавать по ней сигналы 
однимъ или нЪсколькими движеншями. Веревка не служить исключительно для 
вытаскиваня водолаза обратно; по примфру лотъ-линя, она снабжена различ- 
ными отифтками черезь каждые 1—2 метра, для того чтобы можно было 
легче судить о глубин%. Употребляемые въ настоящее время сигналы с1$- 
дующе: одно дергаше веревки — все хорошо, два — больше воздуху, 
три — много воздуху, четыре — тяните меня на верхъ, пять — желаю 
говорить въ руноръ. Для обелуживавя этого вспомогательнаго средства, 
введеннаго въ позднЬйшее время, пуженъ одинъ помощникъ, который наблю 
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дасть за воздухопроводной трубой и направляеть ее въ случаф, если водо- 
лазъ м5няеть свое мфото, а также слёдить за давлешемъ по манометру, 
находящемуся у трубы, такъ что для обслуживан!я современнаго водолаз- 
наго аппарата необходимо имфть вмфетЪь съ двумя рабочими, приста- 
вленными КЪ насосу, — трехъ человфкъ. М®фетонахождене водолаза всегда 
можно точно узнать по множеству поднимающихся пузырей воздуха, Воз- 
духопроводная труба прикрфиляется къ заднему концу шлема; по ней без- 
прерывно ндетъь притокъ воздуха. Въ 10 же время нужно было позаботиться 
| НИНЕ и о выход негоднаго выдох- 
: р НЫНЕ нутаго воздуха, — для чего 
помфстили напередней сторон % 
влапанъ, который водолазъ мо- 
жетъ установить шире и уже. 
Выдохнутый воздухъЪ прохо- 
дить по множеству мелкихл, 
отверстй; какъ благодаря 
этому, точно также и вел8д- 
стве давлешя, производимаго 
самимъ воздухомъь наружу, 
преграждается доступъь воды 
черезъ эти отверстия, 

Таве водолазы обыкно- 
венно работаютъ попарно и по- 
перемфнно; каждое отдфльное 
погруженю продолжается въ 
среднемъ около получаса, по- 
сл чего слБдуеть продолжи- 
тельный отдыхъ, такъ что 
въ хорошую погоду вололазъ 
можеть опуститься 7—8 разъ 
въ день. 

Кром этого обыкновен- 
наго аппарата, было изобр\- 
тено множество другихъ, бла- 
годаря которымъь  водолазъ 
могь еще менфе зависЁть 
отъ вемли, забирая съ собой 
воздухЪ подъ водою въ 060- 
| з бомъ прибор$, — конечно, въ 
580. Водолазь съ воздушнымь регуляторомь бозъ  СЖАТОМЪ состоянии. Резер- 

шлема и одежды, вуаръ для воздуха привфши- 

вается ему на спину, какъ 

ранецъ, и отдаеть шлему столько воздуха, сколько водолазъ выпускаетъ 
черезъ особый клапанъ. Испорченный же воздухъ выпускается въ воду 
чрезъ другой клапанъ. Такое устройство представляеть’ аппаратъ, изобрё- 
тенный Сикардомъ; основная идея его не нова, такъ какъь извфетно, что 
уже въ концф ХУШ столуия въ Бреславлф водолазы спускались въ воду 
съ сосудомъ на спинф, наполненнымь сжатымъ воздухомъ, Главное затруд- 
неше предотавляеть здфсь слишкомъ незначительная приспособленность 
человфческой груди, которая уже при превышен давлешя на 1 метръ 
отказывается работать. Дольше всего удержался въ употреблеи такъ 
называемый скафандруъ, водолазный азпиаратъ, похожий на вышеуно- 
мянуты! и состоявш лишь изъ непроницаемой для воздуха одежды, снаб- 
женной металлическимь шлемомъ и наполняемой воздухомъ сверху. Съ 
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этимъ аппаратомъ водолазы англйскаго здмиралтейства спускались на глу- 
бину до 41 метра, несмотря на вышеупомянутые недостатки и на то, что 
водолазъ чувствоваль каждый ударъ поршня насоса. 

Какъ на выдающийся успьхъ въ области водолазнаго д®ла слфдуетъ 
указать на введенный въ употреблене въ 1865 году двумя французами 
Воцаиауго! и Репаугоц#2е снарядъ, который не только позволяетъ 
точно приспособлять давлеше вдыхаемаго воздуха КЪ любой глубин%, но 
даже даеть возможность водолазу дышать тогда, когда онъ желаетъ, 
такь что онъ не можеть быть 
отягощенъ чрезмфрнымъ при- 
токомъ воздуха. Послфдий 
находится въ сжатомь 60- 
стояви въ цилиндрЪ, прив - 
шенномь  поперекъ  сиины 
водолаза, именно въ резер- 
вуарь, сдфланномъ изъ листо- 
вой стали и испытанномь на 
очень высокое — давлеше. 
Этоть цилиндръь имЪеть на 
себ$ другой, шировй и въ тоже 
время низый цилиндръ, такъ 
называемый регулаторъ. По- 
слёдн!Й запирается подвиж- 
ной пластинкой, которая мо- 
жетъ н‚ёсколько передвигаться 
вверхъ и внизъ. Она нлотно 
соединена съ соединяющимъ 
оба цилиндра клапаномъ, ко- 
торый открывается въ томъ 
случав, когда пластинка спу- 
скается. Когда пользуются 
поль водою этимъ аппара- 
томъ, привъшиваемымъ на 
спину водолаза на подобе 
ранца, то вода давить внизъ 
на крышку регулятора, а 
воздухъ, сжимаемый въ ци- 
линдрё сверху при помощи 
трубки, пока открытъ кла- 
панъ, оказываеть  противо- = 
листве, Поэтому, если давле- 561 Водоалзазъ въ воздушнымь регулаторомъ. под- 
не въ регулятор% окажется водной дамкой и ом дла церегово- 
настолько большимъ, что бу- 
деть соотвфтетвовать наружному давлешю воды, то наступить равновЪе!е, 
и при незначительномъ перев с давлешя крышка отодвинется назадъ 
и запреть кланпанъ. Сл%довательно, упругость воздуха Въ регулятор® всегда 
лишь немного выше той, которая соотвЪтствуеть извЪстной тлубинЪ. Пред- 
ставимъ себф теперь, 410 отъ этого резервуара проводится всасывающая 
труба, доходещая до рта водолаза. При каждомъ вдыхаши воздухъ ВЪ 
регулятор разрЬжается, крышка подъ дфйствемь давлен!я воды опускается, 
клапанъ въ резервуаръ открывается, и регуляторъ снова принимаеть столько 
воздуха, чтобы опять быть въ состоящи поднять крышку, несмотря на давле- 
ше воды, а, слЪдовательно, и запереть клапанъ. Всасывающая труба снаб- 
жена губнымъ кружкомтъ, который водолазъь помфщаеть между губами 
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и зубами, двумя зубными пластинками, съ помощью которыхъ труба и 
можетъ держаться водолазомъ. Кром того, у всасывающей трубы нахо- 
дится весьма мягкая, плоская резиновая трубка, идущая кверху, которая 
обыкновенно сжимается давлешемъ воды, слфдовательно, недоступна для 
протока ея, но, напротивъ, открывается, какъ только воздухъ начинаеть 
выдуваться извнутри. 970’ и происходить при выдыхави  водолазомъ 
воздуха. ‘Такал мягкая плоская трубка служить дыхательнымь клапаномъ 
н указываеть при помощи воздуха, выходящаго при каждомъь выдыхаши и 
поднимающагося на поверхность въ видБ пузырьковь, м\стонахождеше 
водолаза. 

Благодаря вышеонисанному аппарату, водолазъь можеть самостоятельно 
передвигаться, конечно, внутри опредфленныхь границъ. Такъ, напримфръ, 
онъ можеть выдыхать воздухъ не черезъ всасывающую трубу, а черезъ 
носъ, такъ что воздухь выходить въ одежду. Послёдняя наполняется воз 
духомъ, и водолазъ, если онъ бросается въ воду, плаваеть на ней какъ 
пробка, что часто кажется очень забавнымъ, тмъ болфе, что ве движеня, 
которыя онъ можеть производить въ этомъ положеши, неуклюжи и грубы. 
ЗатЬмъ онъ открываеть кранъ, находящийся на верху шлема, чрезь который 


563. Подводача керосино- 563 п 564. Шлемъ МагевВасу съ электрической 
вая ламна, яамной. 


и начинаоть вытекать воздухъ. Слфдовательно, одежда опоражнивается оть 
него, илотно прилегаеть къ ногамъ, посафдейя погружаются, а за ними 
постепенно и вся верхняя часть тёла. Идя далёе книзу, водолазь прини- 
маетъ правильное положене. Тяжелыя свинцовыя подошвы задерживають 
ноги на днЪ; кром того, грудной и спинной грузы уравновёшиваютт боль- 
шое давлене снизу вверхъ, появляющееся благодаря объемистому шлему. 

Надуванйе одежды можетъ произойти легче, благодаря открытию второго 
крана, который даетъ возможность воздуху протекать изъ резервуара въ 
одежду. Это выгодно потому, что водолазъ можеть дышать также и изъ 
одежды. Наконецъ, подняте можеть произойти, въ случав необходимости, 
также и отъь сбрасывашя свинцовыхь подошьъ, которыя У н$8которыхъ 
одеждъ (но не у вефхъ) и приспособлены для этой ифли. Давленя снизу 
вверхъ на тфло и на шлемъ будеть достаточно, несмотря на проч грузь, 
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для поднятя водолаза, которое обыкновенно происходить при горизонталь- 
номъ его положеши. 

Иногда дЪлаютъ водолаза независимымь отъ судна и отъ воздушнаго 
насоса, для чего увеличиваютъ резервуаръ для воздуха и наполняють его 
посафднимь въ сильно сжатомъ состояви. ‘Такъ какъ регулятор въ выше- 
описанномъ приборв постоянно заботятся © сохранеши надлежащей упру- 
тости воздуха въ дыхательной трубф, то такой аппарать дЪфйствуетъ до 
тЪхъ порь, пока давлеше въ резервуар будетъ больше дагленя, соотвфт- 
ствующаго опредфленной глубин%.. Обыкновенно воздуха въ аппарат должно 
хватать на часъ пребываня подъ водою. 


- 8 


а У, 
Аа 


Е и мым. 
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На рис. 559 представлено американское водолазное снаряжене, у кото- 
раго составвыя части совершенно ташя же. Резервуаръ для воздуха А 
соединяется со шлемомъ водолаза посредствомъ трубки В, снабженной кла- 
паномъ, у С выпускается выдыхаемый воздухь. ОП — пустыя каучуковыя 
подушки, которыя могутъ наполняться воздухомъ изъ резервуара черезъ 
трубки ЕН съ клапанами и потомъ дЪйствовать подобно рыбъимъ пувырямъ, 
Выпускъ воздуха можеть происходить черезь клапанъ К. Опускане съ 
такимъ запасомъ воздуха особенно пригодно въ томъ случа, если нужно 
опорожнить затонувшее судно, такъ какъ розыски Въ помфщеняхъ по- 
слфднаго, конечно, сопряжены съ громаднымъ рискомъ для обыкновенных 
водолазовъ, которымъ приходится таскать ва собой воздухопроводную 


трубку. 
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Наконець, кратковременныя погружевя могуть происходить также безъ 
шлема и безъ одежды, а только съ вышеописаннымъ резервуаромъ для воз- 
духа и оъ регуляторомъ, для чего предназначаются особенно длинная воз- 
духо-всасывающая труба, одинъ конецъь которой находитея во рту, въ то 
время какъ гибкая каучуковая пластинка закрываеть ротовую полость и 
прижимается водою. При этомъь примфняются, въ качествф.. необходимой` 
принадлежности, и носовые зажимы. для того чтобы преградить доступъ 


= —— воды въ носъ. Такой спо- 
1-ю вобъ погружешя примв- 
ы и .- -. няетеятглавнымь образомъ 


въ жаркомъ климат (рис. 
560). 
Въ Германи уже 
нЪоколько лёть фирма 1,. 
уоп Вгешен её С>. въ. 
Килв преимущественно“ 
занимается постояннымъ. 
улучшешемъ и дальнЪй- 
шимъ развинемъь всякихъ. 
аппаратовь и вопомога-` 
тельныхъ средствъ, необ- 
ходимыхьъ для водолазнаго 
дЪла. Между прочимъ, 
кь услугамъ водолаза. 
она предоставила теле- 
‚фонъ, & также ‘изобрла 
подводную лампу. По- 
слфдняя состоитъ изъ ке- 
росиновой лампы съ ис- 
` кусственнымь — постоян- 
нымь притокомъ воздуха, 
какъ показано на рис. 
562. Точно также въ 
большомъ употреблени и 
электричесяе фонари. 
Подобныя лампы были. 
прим$нены еще въ 1875 
году Арр1ееарфи’омъ 
- при работахъ надъ потер- 
ифвшимьъ кораблекруше- 
не военнымъ  судномъ 
„Уапетага“, причемъ пи- 
| тан1е ихъ производилось 
| | оть баттареи, помфщенной 
566 —569. Аппаратъ для глубокихъ водолазныхъ На ЛОДЕЗ. Однако этотЪ 
работь Гедике. первый опыть оказался 

| неудовлетворительнымъ. 

На ВЪнской всемрной выставкь фирмой Нешке её Ра\з15 въ Лондонв экспо- 
нировалась лампа, у которой въ стеклянномъ цилиндр$ помфшались  эле- 
ктромагниты и система рычажковъ; оэлектричесый токъ притягивалъ 
арматуру изъ мягкаго желза, такь что заостренные концы углей при- 
ближались другъ къ другу до необходимаго разстоян!я между ними лля об- 
разовая искры. Небольшая индукщонная катушка служить для оста- 
новки рычаговъ. Прежде, чёмъ пользоваться лампой, выпускали в03- 


РРР, 


чате... 
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духь изъ цилиндра, такь что свЪтъ появлялся въ безвоздушномъ про- 
странетв%. 

Аппарать для освЪшеня, привилейя на который въ Париж взята 
МагеВае, состоитъ изъ лампочки накаливания, ветавленной въ цилиндръ, 
ввинченный прямо ‘въ шлемь вмфото верхней стеклянной пластинки 
(рие. 563 и 564). 

Водолазные колокола, шахты и туннели. Самые старин- 
ные водолазные колокола были сдфяаны изъ дерева, отягощались тру- 
зомъ для преодолввя давлешя снизу вверхъ, ий находивлпеся въ немъ 
люди свою потребность въ свфжемъ воздухф могли удовлетворять исклю- 
чительно воздухомъ, находившимся подъ колоколомъ, & позже, кром8 того 


#70. Водолазиое судно Гедпке 


Видь с5 боку 


НОВ {у 


Перед 


А-В Ватермиая 


Подводная додти „Наутилус“. 


Виде спереди Видь сзади 
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еше изъ сосудовъ, которые спускались возл» колокола и соединялись съ 
внутреннимъ пространствомъ его посредетвомъ трубъ. Для доставки воз- 
духа въ водолазный  колоколь открывали кранъ, и воздухъ, вытьсняемый 
водою, входилъ во внутренность колокола по соединительной и тоже отеры- 
той труб. Такой способъ доставки воздуха очень хлопотливъ, И поэтому 
этоть аппарать пришлось существенно измфнить и улучшить, а именно 
устроить доставку воздуха подь колоколъ по трубЪ при помощи насоса, 
испорченный же воздухъ при этомъ выпускать чрезъ клапанъ. 

Въ 1845 году городь Гамбургъ пробрфлъ водолазный колоколъ для 
работъ подъь водою, главнымъ образомъ, для удалешя съ фарватера остат- 
ковъ свай и камней. Этоть колоколь, помъщавиийся на спещально 
для этой цзли построенномъ судн®, сдёланъ былъ изъ чугуна И размёры 
его внутри равнялись 125—115 метра, а въ высоту 2 метра. Въ немъ 
_ могло помфетиться двое рабочихъь и при томъ такъ, что свободно могли 
работать своими инструментами. Снабжен!е колокола свфжимъ воздухомъ 
производилось такимъ же образомъ, какь и вообще всякаго водолазнато 
аппарата, т. е. при помощи трубы и воздушнаго насоса. Точно также и 
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для сигнала о желаи вести переговоры между рабочими, находящимися 
подь колоколомъ, и палубной командой примфнялись общеунотребительные 
знаки. Эти сигналы заключались въ ударахъ молоткомъ о стфнки колокола. 
На палуб судна находится много воротовъ, при чемъ больше предназна- 
чены были для опускавя и поднят1я колокола и прив шенныхъ къ нему предме-- 
товъ, другими же пользовались для полняйя тВхъ предметовъ, которыв. 
прикр$илялиеь къ канату на днЪ рабочими. Пользовались колоколомъ слй- 
дующимъ образомъ: водолазы въЁзжали на лодкВ полъ колоколь и влф- 
зали въ него, для чего придфланы внутри его двф скамейки, затВмъ лодку 
удаляли, и колоколь спускали въ воду. Водолазы, передвигаясь то туда, 
то сюда, отыскивали то мфото, гдЪ находилось препятствие, которое не-; 
обходимо устранить. Въ случаЪ нахожденя этого мфета, колоколъ опу- 
скали на дно и начинали работы. 


Я Видз сверху 
6—6 — —_- _ 


Вид сбоку 


572.573. Подводная зрительная труба Гедике. 


Съ изобрётешемъь водолазныхъ шахтьъ водолазные колокола отошли 
на задн планъ. Сначала такую шахту предложиль французсый инже- 
неръ Со]ошь (1778 г.), потомъ спустя 60 лётъ она примфнялась при взрыва 
скалы близъ устья Луары. Водолазныя шахты имфють то преимущество 
предъ колоколами, что онф воегда доступны сверху и, будучи значительно 
обширнёе, обладаютъ большей производительностью. На рис. 436 и 437 
представлена такая водолазная шахта. Водолазныя шахты въ большинств® 
случаовъ устанавливаются на судахь и употребляются лишь при работахъ 
на значительной глубин. Негзепё въ 1879 году построилъ для Брестскаго 
порта шахту, при помощи которой можно было опуститься на глубину 12 
метровъ. Верхняя часть этой шахты представлена на рис. 565. 

Такъ какь водолазная работа въ скафандрз на глубинЪ 30 метр., какъ 
уже сказано выше, очень утомительна, то многе изобрётатели старались 
найти средства къ устранешю этихъ недостатковъ. Одно изъ нихъь 
называется водолазнымъ приборомъ для работы на глубин. Подобный 
приборъ соединяется со свЪжимъ воздухомъ посредствомъ трубы. На рис. 
566—569 представленъ такой приборъ Гедике. Онъ состоить изъ верх- 
ной части, воегда находящейся надъ водой (рие 566), и изъ рабочаго ящика, 
передвигающатося на колесахъ по морскому дну; об эти части (рис. 
568) соединены между собой посредствомъ крЗикой подъемной трубы. 
Правильное положене сохраняется благодаря ипловучему ящику, окру- 
жающему подъемную трубу подъ верхней частью шахты (рис. 567) 
и закрьпляющемуся на якорф. Въ верхней части находятея машины (а) 
для вентилящи и выкачивая воды (@); вращеше нижнихъ колесъ про- 
изводится благодаря впуску воды въ рабоче цилиндры. Однако движение 
можеть происходить лишь въ очень ограниченныхьъ предфлахъ. Въ различ- 
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ныхъ м5етахь прибора вставлены толстыя стекла, расположенныя другъ 
надь другомъ по два, изъ которыхъ одно предназначено для лампы, а 
черезъ другое — смотрять. Ве работы, исполняемыя съ помощью шахты, 
могуть лишь производиться чрезъ сальники, — слфловательно, такимъ спо- 
собомъ, который и труленъ, и не безопасенъ. 

Здфсь же слфдуетъь упомянуть и о подводныхъ лодкахъЪ, которыя 
позволяютъ чедовфку производить самостоятельное свободное движен!е подъ 
водою въ течене нфоколькихъ часовъ. На рис. 570 представлена подводная 
лодка Гедике, приводимая въ движен!е ножнымъ двигателемъ. Ведущий ме- 
ханизмъ состоить изъ пары колесь съ лопатками, которыя устроены пово- 
ротными и устанавливаются автоматически вдоль и поперекъ, емотря по 
надобности, такъ что могутъ двигать судно только въ одномъ направлеви. 
Водолазъ надфваеть уже извфетный намъ водолазный костюмъ и получаеть 
воздухъ подь высокимъ давлен1емъ изъ лодки, наполняемой посльднимъ подъ 
высокимъ давлешемъ. Воздухъ протекаетъ по навернутой на барабанъ резино- 
вой трубкВ, такъ что водолазъь можеть удалиться Отъ лодки, поставленной 
передъ тёмъ на якор%, настолько, насколько хватитъ трубки. КромЪ того, 
лодка имЪетъ подвижное дно, которое можетъ вдавливаться и выдавливаться 
помошью сильной передачи, вслфдетв!е чего лодка или поднимается, или по- 
гружается. Позже это устройство подверглось преобразован. Вм$ето под- 
вижного дна устроили насосъ, при помощи котораго можно накачивать 
воду, такь что погружевше происходить въ пути. Такъ какъ лодку напол- 
няють сжатымъ воздухомъ, упругость котораго превосходитъ наружное Да- 
влене воды, то достаточно открыть кранъ, чтобы вытфенить воду и ТЪМЪ 
самымъ сообщить лодЕЪ движеве вверхъ. Однако это устройство имфеть 
тоть недостатокъ, что водолазы къ концу своего пребыван]я подъ водой 
подвергаются значительной опасности, такъ какъ упругость воздуха можеть 
слфлалься слишкомъ недостаточной; слфдовательно, они могутъ остаться 
внизу безпомощными или принуждены покинуть лодку, для того, чтобы спа- 
стись наверхъ уже извЪотнымъ намъ способомъ. 

Подобныя лодки за послёднее время строились неоднократно. Такъ, 
напримёръ, въ срединф декабря 1886 года въ ТИфиту’скомъ докВ у Лондона 
были произведены опыты съ подводной лодкой „Мал в“ (рис. 571), по- 
строенной фирмой Еефспег Боп & Рагпе|; длина лодки равнялась 18,3 метра, 
даметръь — 24 метра. Она имзла видъ цилиндра и была приспособлена 
для давлешя 15-метроваго столба воды. Изм$нен1е глубины хода судна 
при этомъ обусдовилось также и измнешемъ объема его. Однако вм$ото 
подвижного дна устроили на каждой сторон 4 поршня, двигавиеся Въ саль- 
никахъ, при чемъ эти поршни вдвигались и выдвигались рукою или при по- 
средств машинной силы. 140 гальваническихъ эломентовъ, приводили 
электромоторомъ въ движеше два винта. При обыкновенномъ ходв лодка 
погружалась до лиши АВ, при чемъ выступала лишь башенка для команды. 
Экипажъ состоялъ изъ шести человЪкъ, для которыхъ, согласно произве- 
деннымъ испыташямъ, достаточно было находящагося въ лодкв воздуха на 
два часа. Поэтому такая лодка мензе удобна для продолжительныхь изел$- 
довав!й подъ водою одного челов$ка, чЁ$мъ лодка Гедике; зато для корот- 
кихъ позздокъ, гдз требуется работа нфоколькихъ лиць, она боле пригодна. 

Въ нослфднее время какъ въ Испави, такъ и во Франщи чаето произ- 
водились опыты съ подводными лодками. Безъ сомнфя, въ этой области 
еще. громадное поле дФятельности предоставлено воевозможнымъ изобр%- 
тателямъ. 

Въ то время, какъ подводная лодка позволяетъ производить работы 
подъ водой, полводная зрительная труба, изображенная на рис. 572 
и 573, даеть возможность наблюдать за производетвомъ работъ сверху. 
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Причина, почему лишь въ р%®дкихЪ случаяхъ можно видфть на значитель- 
ную глубину въ водЪ, заключается въ отражения неспокойной поверхности 
ея, не принимая въ разсчеть еще могущей случиться неясности ея: при 
спокойном» состояви воздуха и въ ясную погоду часто можно видъть дно 
моря на значительной глубин%. Но если солнце стоитъ низко, то это удается 
съ трудомъ, такъ какъ въ этомъ случаЪ мы получаемъ отражене свфтовыхъ 
лучей. Всего этого можно избфжать благодаря приспособлен, которымъ 
въ самой простой формЪ уже довольно давно, еще въ средне вфка, пользо- 


вались при добычф тубокъ. (Оно состоитъ изъ широкаго цилиндра со сте- — 


клянымъ дномъ, погружаемаго дномъ внизъ въ воду. Черезъ нее взоръ сво- 
бодно проникаетъ въ воду и достигаеть значительной глубины, въ зависн- ^ 
мости отъ освъщеня и прозрачности воды. Однако, для того, чтобы менфе 
зависёть и отъ этого, Гедике приспособиль еще рефлекторъ, черезъ дно 
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котораго проходить двойное стекло, такъ что увеличивается сила зрьшя и 
освъщене. 

Самымъ совершеннымъ изъ воБхъ этихъ приборовъ является подвод- 
ный апиаратъ Нептунъ, построенный Гозелли и предназначенный дая 
достижешя значительныхъ глубинъ (до 1000 метровъ). При помощи его 
производятся зондироване почвы при постройкБ маяковъ и гаваней, пуска- 
не ториедъ и тому подобныя работы и изслЗдованя. Уже несколько лЪРЪ 
тому назадъ съ апиаратомъ Тозелли можно было производить изслфдованя 
на глубин 70 метровъ. 

Вытёснен!е воды звоздухомъ примфняется не только для работъ нодъ 
водою, но и въ грунтЪ, сильно пропитанномъ водою. “Такой способъ работъ 
называютъ пневматическимъ, при чемъ онъ имфетъ весьма обширное 
примфнене какъ въ гидротехнических сооружеювяхъ, такъ и при постройкь 
туннелей. На рис. 542 (въ глав „Судоходные сигналы“) представлено 
изображен1е приспособленя, примфняемаго для этой цфли. 

При постройкЪ туннелей на пневматичесяй способъ работы смотрятъ 
какъ на послфдн!Й якорь спасешя, если уже всф остальныя вспомогательныя 
средства оказались недфйствительными. При проведен!и туннелей подъ во- 
дой часто можно было привести задачу къ благополучному концу лить при 
помощи давленя воздуха. На приложенномъ отдвльномъ рисункё можно ви- 
дьть примфръ проведешя туннеля подобнымъ способомъ, 

Въ концф туннеля устраивается, такь назызаемый, щитъ, образующий 
лицевую поверхность находящагося позади цилиндра. Пространство за щи- 
томъ наполняется сжатымъ воздухомъ, вслфдетве чего затрудняется доступ 


а 


Проводка туннеля пневматическимъ способомъ. 


упгекой гавайи 


578. Пыпрямлен!е перевернувшагося судна въ капал императара Вильгельма. 
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воды при открыши щита для удалешя впереди лежащей земли. Посред- 
ствомъ гидравлическихь прессовъ щитьъ передвигается впередъ, при чемьъ 
часть туннеля со сжатымъ воздухомь соединяется съ задней частью закон- 
ченнаго туннеля, какъ при всякомь пневматическомъ устройствЪ основания, 
посредетвомъь воздушныхь шлюзовъ, черезъ которые должны проходить и 
рабоч1е, и матералы. 


Подняе и спасаве затонувшихъ судовъ. 


Многочисленныя бури ежегодно служатъ причиной гибели большого 
количества судовъ. Если эти хрушешя случаются вблизи берега или на 
фарватерЪ, то потеризвшее кораблекрушеше или затонувшее судно нерьдко 
представляеть для судоходства громалное препятетвте, устранить которое 
бываетъ необходимо. Средетва, служация длая подъема затонувшихь ст- 
доВЪ, получили уже настолько широкое развите, что въ большинствъ 
случаевь рёшен!е задачи было бы всегда возможно, если бы при этомъ 
вопроеъ о расходахъ не игралъ существенной роли. Лля поднятя затонув- 
шихъ судовь употребляются вообще два способа, а именно: вытаскиван1е 


} 


‘Плавучий 
крана 
/ 


Землечерпит ельниия 


579. Подъемъ землечерпалки. 


съ помощью крановъ и воротовъ и пользовайе подъемной силой герме- 
тически закрытыхъ воздушныхъ мёховъ, или понтоновъ, изъ которыхъ вы- 
качиваютъ воду. Епервые послфднее средетво примБнилъ инженеръ Бауеръ 
при нодняни большого парохода „[л9м1“. Онъ при помощи водолазовъ 
прикрзниль къ судну большое число мЪховъ посредствомъ крфпкихъ крю- 
ковъ, загнанныхъ въ боковые люки, затЪмъ накачаль въ нихъ воздухъ и 
такимъ образомъ поднялъ пароходъ. ПоеслЪ этого’ ночная буря уничтожила 
результаты первой его работы, но лФтомъ 1864 года онъ вторично ноднялъ 
пароходъ. Во второй разъ ему удалось. высоко 'МОДНЯТЬ судно и вытащить 
его затмъ на берегъ. 

Для поднятя легкихъ судовъ употребляются открытые паромы, на ко- 
торыхъ располагаются тяжелые валы воротовъ, приводимыхъ въ дЪйетве 
помошью аншпуговъ, (рычаговъ), полиспаетовъ и лебедокъ, какъ это видно на 
рис. 585. ПЪии, предназначенныя для поднят!я судовъ, наматываются на валъ 
ворота. Какъ только края судна покажутся надъ водой, начинають вычер- 
нывать воду изъ его корпуса въ случа», если онъ окажется не поврежден- 
нымЪъ, такь что дальньйшее подняте идетъ само собою. Въ противномъ 
случа приходится ставить судно на мелкое мЪсто. 

Передъ дальнфйшимъ разборомъ способовъ поднят!я затонувших су- 
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довъ слфдуеть еще указать, какимъ образомт, снова устанавливаютьъ опро- 
винувштяся суда. На рис. 577—579 представлены тая суда, а на рис. 578, 
кромЪ того, видны крёпые брусья, съ помощью которыхъ въ этомъ случай 
было перевернуто судно. Точно также и землечерпательную машину, за- 
тонувшую въ Везерф, сначала пришлось повернуть для того, чтобы лучше 
ее поднять, что и представлено на рис. 579. Для работъ быль примфненъ 
плаву й кранъ, который могь поднимать только грузъ въ 40.000 килогр., 
тогда кавъ постановка затонувщаго судна требовала силы въ 170.000 килогр. 
Дая получешя послфдней, 
къ землечерпательной ма- 
шин прикрёиили кана- 
тами (56) длинные ры- 
чаги (а), состоявшие изъ 
крикихЪ балокъ. Опоры 
в были употреблены лишь 
при установкё рычажныхь 
балокъ. Веего было поета- 
влено 15 балокь, соели- 
ненныхь между собою по- 
перечными балками 4. Къ 
концу балокъ уе и на 
двухъ букеирныхь паро- 
махь у { были прикрё- 
плены блоки полиспастовъ 
: и пропущевы канаты, при 
чемъ каждый канатъ быль 
протянуть къ вороту (1). 
Кром того, быль протя- 
нуть еще проволочный 
канатъ чрезъ паровой во-` 
ротъ другой землечериалки. 
При помощи всбхъ этихъ 
приспособлен опрокинув- 
шаяся землечернательная 
машина была поставлена 
прямо въ П/4 часа. Для 
поднятя ея въ прямомъ 
положен и воспользовались 
канатомъ $, которымъ еще 
раньше водолазы  обвя- 
хо . зали затонувшее судно. 
оо арм -В5Т — —— ВСЬ работы по поднято 
а 


С о 
сы ты этой — землечерпательной 


ии машины обошлись въ 85.000 
580. Исправлен!е набережной, марокт. 

Подняте  большихъ 
затонувших судовъ является задачей, которая разрьшается въ каждомъ 
отдьльномь  случаБ особымъ способомъ, такъ какъ условя, имбющя 
рышающее значеше дая подняйя судна, какъ, напримбръ, состояе и 
глубина воды, существоване иприливовъ и отливовь и т. д. бываютъ 
весьма различны. Величина и положен!е судна, родь повреждевшя игра- 
ютъ, какъ легко можно видфть, особенно важную роль. Нерфдко судно 
находится въ такомъь положени, что поврежденя выступають изъ-поль 
воды при опредъленномъ уровнф ея. Въ такомъ благопр!ятномъ случа 
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задьлка течи въ пробоинЪ, образовавшейся въ кузовЪ корабля отЪ столкно- 
вен!я, не представляеть никакихъ затруднен, Для этой цфли наклады- 
вають такъ называемыя подушки, которыя состоятъ изъ парусины и пеньки 
и плотно прилаживаются къ стВнЕБ судна. Если затЪмъ начинать выкачи- 
вать воду изъ трюма, то ино мфр%ф того, какъ снаружи судна уровень воды 
будеть становиться выше, чёмъ внутри его, подушки будуть все плотяфе и 
крфиче прижиматься водою къ стЬнкамъ затонувшаго судна. Когда по- 
слфднее сойдеть съ мели, т. е. поднимется со дна и снова будеть плавать, 
то его отводять въ докъ для дальнфИшей починки. 

Подобный же принцить лежитъ въ основф представленнаго на рис. 580 
способа исправленя набережной, именно части ея, находящейся подъ водою. 
"Въ этомъ случа открытый кессонъ, какъ и такъ называемая подушка, на- 
поромъ воды плотно ирижимаются къ стфнЕВ набережной, когда изъ простран- 
ства между ними выкачивается вода. 

Задача значительно уже затрудняется, если судно находится такъ глу- 
боко, что все время совершенно скрыто подъ водой. Въ такомъ случаЪ са- 
мой ближайшей задачей яваяется снят!е съ, судна мачть. При помощи водо- 
зазовъ стараются также по возможности освободить судно отъ груза. По 
окончани этой работы приступаютъ къ задфлкЪ течи. Для того, чтобы осво- 
бодить судно оть воды, необходимо опустить шахты, ири помощи которыхъ 
можно было бы выкачать воду изъ люковъ и притомъ такъ, чтобы вода не 
могла снова попасть въ трюмъ судна на мфето выкачанной воды. Поэтому 
шахты должны начинаться отъ люковъ и выходить надъ поверхностью воды, 
Сильные насосы, необходимые для подобныхьъ работъ, обыкновенно находятся 
или внутри, или на подъемныхъ судахъ, предназначеныхь спещально для 
подъема затонувшаго судна и стоящихъ на якорБ по бокамъ его (см. рис. 
581, на которомь представленъ подъемъ и спасеше подводной торпедной 
лодки). Первое время работа насосами должна идти очень осторожно, такъ 
какъ суда при подъемф ихъ въ моментъь оставлешя дна обладаютъ въ выс- 
шей степени стремлешемьъ опрокинуться. Лля предотвращеня этого опроки- 
дываня, благодаря которому вс прежня усимя оказались бы напрасными, 
а дальнЬЙиия работы по поднят значительно затруднились бы, — зато- 
нувшее судно соединяютъ посредствомъ такъ называемыхъ топтакелей 
съ подъемными судами, находвщимися по об% стороны его. Топтакели пред- 
ставляютъ изъ себя полиспасты, которые получаютъ соотвфтетвующее натя- 
жен!е по мфрЪ подъема судна. Отдфлене судна отъ дна, къ которому оно 
чрезвычайно плотно приетаетъ, благодаря такъ называемому кильватеру 
(струя за кормой), происходить внезашно. Для того, чтобы умфрить дЪйстые 
нижней струи, пользуются трубами, которыя пропускаютъ въ груитъ, и че- 
резъ нихъ посредетвомъ воздушнаго насоса воздухъ нагнетаютъ въ дно и 
такимь образомъ разрыхляють его, 

Упомянутыя подъемныя суда въ настоящее время большею частью дф- 
лаются желфзными. Они имфютъ плоское дно и снабжены чрезвычайно силь- 
ными насосами и паровыми воротами. Внутренность ихъ раздфляется на 
большое число камеръ, непроницаемыхъ для воды. Главное назначене 
нхъ — заполняться водой въ томъ случаЪ, если судно нужно погрузить, н 
освобождаться отъ инея, если его нужно поднять выше. По своей оси по- 
добныя подъемныя суда обыкновенно имфютъ много большихъ четырехугодь- 
ныхъ шахть, называемыхь коробками (Кокегл), которыя проходятъ черезъ 
всю высоту судовь и предназначены для спуска стальныхъ проволочныхъ 
канатовъ, которыми оборачиваютъ затонувийя суда. Въ этому ередетву при- 
ОБгаютъь въ томъ случа, когда не удается или невозможно законопалить 
отверстя въ суди® и приходится поднимать его въ поврежденномъ состоя- 
ви, При такомъ подъемЪ два полъемныхъ судна располагаются по обфамъ 


591, Подъемъ мнноноеки $, 


в 
82. Подъемъ „Атабаека“, 
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сторонамъ затонувшаго, подъ килемъ послёдняго протягиваютъ стальной 
проволочный канатъ и поднимають его въ коробкахъ. Для того, чтобы про- 
тянуть канаттъ, подъ судно, часто бываетъь необходимо продфлать въ пескВ 
подъ нимъ помощью парового насоса дыры, черезь которыя залфмъ и про- 
дфваютъ канать. Подобныя работы обыкновенно требують много ловкости 
и терибня. Подняме судна производится различными способами, въ зави- 
симости отъ того, существують ли въ данниомъ мЪотЬ приливъ и отливъ 
пан нёть. Въ поелфднемь елучаф необходимо прежде всего погрузить пон- 
тоны, наполнивъ ихъ водою, повлв этого привязать къ нимъ судно посред- 


553. Парохолъ „Баау Са НР пе“ на дп% моря. 


ствохъ стального проволочнаго каната и наблюдать за тёмъ, чтобы послд- 
н1# все время былъ туго натянуть. Вслфдь за этимъ начинають откачи- 
вать воду изъ понтоновъ, и вмёотВ съ подняемъ послфдиихъ поднимается 
также и затонувшее судно, конечно, въ томъ предцоложенш, что подъемная 
сила понтоновъ вполнЪф достаточна. Если удается ифоколько поднять аато- 
нувшее судно, то понтовы вмфотв съ висящимь между ними судномъ отилы- 
ваютъ на болфе мелкое мфето, на которое судно и садится. Затмъ понтоны 
снова наполняются водою, цфии туго натягизаются и опять выкачиваютъ 
воду изъ понтонов; это продолжается до 16хь поръ, пока судно не по- 
хажется на поверхности воды. 


$3% Подъомь парохода „Баду Са г! т 6*, Пидь сбоку. 


Работы по поднято и разгрузкЬ затонувшихь судовь бывають по 
своимъ результатамь весьма неопредфленны, и поэтому подобныя предиряя 
очень рискованны и обходятся дорого. Уборка судиа „Атабаска“, затонув- 
шаго на ЭльбЪ, иапротивь Альтоны, обошлаев въ 120.000 марокъ. Это судно 
отъ столкновешя получиао тавя сильныя поврежденя, что распалось на двЪ 
части. Сначала подтащили вверхъ по теченшю переднюю часть судна, & зат мЪъ 
и залню», поелв того какъ онв предварительно были задвланы ихотно водола- 
замн. На рис. 582 представлены отдёльные моменты этой трудной и дорогой 
работы. Съ другой стороны, имфются примфры сравнительно легкаго подъема 
даже большихь военныхЪъ суловъ; такъ въ Портъ-Артурв японцы успёшио 
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подняли русск1е суда, затопленные съ легкими поврежденями, по неизвЪет- 


нымъ причинамъ въ очень мелкихъ мфетахъ. 

Въ высшей стелепи интересной и, несмотря на весьма большя затрудневця, 
наилучшимъ образомть удавшейся работой этого рода можетъ считаться подняте 
англйскаго винтового парохода „Га4у Сатте“, выполненное въ 1875 и 1876 гг. 
А. Дрезелемъ. 28 мая 1875 года винтовой пароходъ „МНо“ такъь сильно ударился 
въ гавани Свинемюнде въ лЪвый бортъ „Гаду Сайещте“, въ 7 меграхъ отъ штевня, 
что глубоко врЪзалея въ судно и, прежде чЪмъ уйти, полнымъ заднимь ходомъ 
далеко протащилъ его но глубокому фарфатеру. Съ громадной быстротой вода 
устремилась въ пробоину, и въ нЪеколько мипутъ судно пошло ко дну, сильно на- 
кренившись велЪдетв!е сдвига дна. Въ виду того, что кузовъ корабля загородилъ 
собою фарватеръ, глубиною въ этомъ мфотЪ вь 14 метровъ, явилась необходимость 
удалить препятстые. Одно датекое общество но поднято затонувшихь судовъ 
требовало 120.000 марокъ за взрывъ корабля и за возстановлеше свободнато фарва- 
тера глубиною въ 7,5 метра. Въ виду этого управлеше портомъ рЪшило само 
взяться за подняте или по крайней мфрЪ удалеше обломковъ судна съ фарватера. 

Необходимыя работы были произведены по планамъ Дрезеля съ помощью 
16 подъемныхъ паромовъ, построенныхт, спещально для этой цъли и имъвшихъ 
таке размфры, что было достаточно и половины ихъ для поддерживая судна. Въ 

основави плана работь лежала елъдующая идея: 
судно при помощи цЪией протянутыхъ подъ 
киль, должно было быть прикрЪилено къ нЪеколь- 
кимЪъ паромамъ, сначала паполненнымъ водою, 
& затЪмъ освобожденппымъ оть нея: благодаря 
откачиванНю воды и одновременному подтяги- 
ван!ю канатовъ, идущихь къ больверку, раено- 
ложенному въ 25 метрахъ, вся эта система, 
т. е. обломки судна и паромы, притягивались 
къ берегу на боле мелкое мБето. При первомъ 
появлени надъ водой стфнки борта, пробоина, 
должна была быть задфлана, и судно поель 
откачиван!я воды уже въ состояи было бы 
ила вать. 

Такъ какъ судно накрепилось на бокъ, 
мачтами внизъ, то прежде всего нужно было его 
поставить прямо, что и было пеполнено съ по- 
585. Подъемъ парохола „084 мощью паромовъ. Начали разгружаль корабль, 

Сатйтше“. Видъ спереди. разбирая подъ водою легко отдьляемыя части, а 
именно: снасти, такелажъ и часть угольнаго груза. 

При помощи паровыхъ лебедокъ въ шесть лошадиныхъ силъ были вытащены тяже- 
лые якоря, цфии, такелажъ, реи, паруса. лодки, двЪ паровыя машины и 440 куб. 
метровъ угля, при чемъ иногда пользовалиеь четырьмя водолазами. Работа началась 
осенью и продолжалась до первой половипы елъдующаго лЪта (1876 г.). Затьмъ подъ 
судно подвели 16 тяжелыхъ цзией, толщиною въ 45 миллиметровъ, причемъ для 
этого воспользовались сильной водяной струей, разрыхлившей грунтъ. Даже 
тамъ, гдЪ судно на 2 метра врЪзалось вь плотную глину, не стоило никакого 
труда пробить такимъ образомъ необходимыя отверст!я. 16 цфпей были протя- 
нуты черезъ вышеупомянутыя коробки паромовъ, такъ что судно виеЪио па 33 кон- 
цахъ цъней, навитыхъ на соотвЪтствующ валъ лебедки каждаго изъ 16 паро- 
мовъ. При помощи парома, цфпь котораго была прикрЪилена къ мачтЪ, и 4 ка- 
натовъ, перетянутыхъ черезъ палубу отъ берега, удалось въ течеше шести дней, 
отъ 6 по 11 юля, такъ выеоко поднять судно, что стала видна надъ водою ды- 
мовая труба. ПослЪ того какъ судно стало на киль, можно было приетупить вобет- 
венно къ подъему его на поверхность воды. Наклонъ палубы къ горизонту достигать 
405. Поэтому пришлось приспособить для подъема всю половину паромовъь и 
при помощи ихъ 19 !юля сняли корабль со дна и пачали постепенно приближать 
его къ больверку. Скоро судно евоимъ правымъ бортомъ подошло къ дну паро- 
мовъ, каковымъ оботоятельствомъ и воспользовалиеь для дальнъйшаго выпря- 
млешя его. Это продолжалось вилоть до средины августа, нослЪ чего начали 
откачивать воду изъ судна. По прошестии часа вода была удалена изъ задней 
части его и изъ каютъ, благодаря чему судчо поднялось па 1,5 м. ПослВ этого 
приступили къ задЪфлкЪ многочисленныхъ трещинь и пробоинъ и къ выгрузкЪ 
угля. 28 августа для поднятя задней части такимъ образомъ спасеннаго судна 
можно уже было воспользоваться собственными его пасосами, послЪ освобожденя 
послЗднихь изъ-подъ угольнаго мусора. Накопецъ, 31 августа удалось снять 
м$рку съ большой пробоины лЬваго борта, которая имЪфла форму тре- 
угольника, съ высотою въ 4 метра и съ осповашемъ въ 1,1 метра. Для задЪлки 
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ея нотребовалась доска въ 4 сантим. толщиною. Цосль этого явилась возмож- 
ность освободить переднюю часть судна и вмЪеть еъ тёмь выгрузить находя- 
шея тамъ уголь. ЗагБмъ очистили машинное отдЪлене, произвели необходи- 
мыя исправлешя и испытан!я котла. 13 сентября машину испробовали подъ па- 
ромъ, и она оказалась годной къ употребленю. 23 сентября судно, вновь осна- 
щенное, отправилось подъ парами и остановилось въ Свинемюнде у больверка. 
Такъ какъ всЪ расходы по поднят1ю его составили сумму въ 185.000 марокъ, а 
стоимость судна оцЪънивалась въ 184.000 марокъ, и, кромВ того, отъ продажи па- 
ромовъ, угля и т. д. выручили 50.000 марокъ, то въ общемъ получилаеь прибыль 
въ 49.000 мар. нротивъ расхода въ 120.009 мар., требовавишихся за взрывъ его. 
Сповобъ поднятя судовь при помощи подъемной силы различныхъ при- 
крёпляемыхь къ нимъ приспособлешй особенно употребителенъ въ русекомъ 
фаотб. Потребные для этого м5шки сдфланы изъ индШскаго волокна и 
пеньки, расположенныхъ поперемфнно. Длина подобныхь мфшковъ дости- 
гаеть 5—6 метровъ, щаметръ — 4—5 метровъ, такъ что подъемная сила 
ихъ дохолитъ до 6—10 тоннъ. 
Вс они имфють, однако, тотъ недостатокъ, что при своемъ подъемЪ 
на поверхность воды часто лопаются, такъ какъ давлене воздуха въ мёшкъ 
становится слишкомь большимъ сравнительно съ все уменьшающимея давле- 
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586 и 587. ЗадЪълка проболны въ корпуе сулпа „Велик! й курфорсть". 


шемъ воды. Во избъжане этого недостатка употребляють регуляторы для 
регулировая давлешя. Въ виду того, однако, что поднят судовъ этимъ 
способомъ представляетъ значительныя затруднешя, ностарались воепользо- 
ваться вмЪсто мЬшковъ кузовомъ самихъ судовъ. Этоть способъ особенно 
удобенъ въ томъ случаЪ, если киль направленъ вверху, такъ какъ дно 
судна-— до пробоины — уже является само собою непроницаемымъ, въ то 
время, какъ у прямо затонувшаго судна сначала нужно сдфлаль непрони- 
цаемой палубу, что особенно трудпо бываеть выполнить на значительной 
тлубин$. 

Для подъема парохода „Велиый курфюрегь“, затонувшаго отъ столкно- 
веня у Фолькестона, морскимъ инженеромъ Гедике была предложена плот- 
ная задфлка судна путемъ прикрфпленя къ пробоинв рамы (рис. 586), при- 
винченной посредетвомъ винтовъ и снабженной накладкой. ЗатЪмъ при со- 
отв®тствующихь мфрахъ предосторожности должны были впустить по тру- 
бамъ, проходящимь подъ палубу, при помощи сильныхъ насосовъ, сжатый 
воздухъ, чтобы вытфенить изъ судна воду. Вычислешя при этомъ показали, 
что вода должна быть оттфенена приблизительно до прежней ватерлии для 
того, чтобы получилась достаточная подъемная сила (рис. 587). 

Лля увеличен!я скорости вытвенешя воды, слФдовательно, для устране- 
ния опасности того, что буря можеть помфшать работамъ или совершенно 
уничтожить ихъ, пытались нагнетане воздуха замънить искусотвеннымь 
сильнымъ образовашемъ газовъ. Докторъ Райдть предложиль примЗнять 
сжатую угольную кислоту, которая, находясь въ желЪзныхь сосудахъ, зани- 
маетъ чрезвычайно малое мЪето и въ состоящи очень скоро наполнить же- 
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лаемое пространство. Гедике предложиль для той же цли ракету, которая, | 
зажигаясь оть электрическаго тока, наполняеть трюмъ пороховымин газами. 
Она приготовляетея изь чугуна и имветь зигзагообразный, наполненный ра- 
кетной массой каналъ, довольно длинный и разсчитанный такъ, чтобы газы 
даже постВ своего охлаждешя давали бы достаточную подъемную силу. 

Подняте „Великаго курфюрста“, однако, не состоялось. 

Къ числу несчастИ, нерёдко случающихся съ судами, нужно отнести и 
ТЪ случаи, когда они садятся на мель. Часто можно достигнуть снятя по- 
добныхь судовъ одной разгрузкой ихъ, такъ какъ, благодаря этому, они под- 
нимаются со дна. Когда же бываеть недостаточно выгрузить еъ судна то- 
вары, чтобы получить необходимое уменьшене осадки его, то положене 
дБла является боле серьезнымь. Ееди ДЪло касается очень тяжелыхъ су- 
довъ, напримБръ, современныхъ броненосцевъ, то невозможно бываетъ под- 
нять ихъ и посредетвомь понтоновъ и воздушныхъь ящиковъ, а нужно при- 
мЬнить друмя вепомогательныя средства. При благопруятноль грунт та- 
кимъ средствомъ является смывъ песку, для чего пользуются очень сильной 
водяной струей большихъ насосовъ. Такимъ епособомт, напримвръ, быль 
снять съ мели на рейдь Портъ-Санда англсвый броненосець „У1еогюиз“. 
Это судно имфло въ длину 119 метровъ, осадку въ 8,6 метра и общий вЪеъ 
въ 14.000 тоннъ. Въ упомянутомъ случаЪ съ одной стороны броненосца 
помфстили всасвывающую землечерпательную машину, которая и удаляла` илъ 
с0 дна, посредетвомъ всасывающихъ трубъ, въ то время, какъ другая земле- 
черпалка, находившаяся по другую сторону судна, взрывала песокъ сильной 
водяной струей, пущенной изъ насоса. Въ течене нЪФеколькихъ дней судно 
удалось енять съ мели. 


538. Древнеегипетск!е корабли. 


Судостроеше. 


Иеторичеекое и техническое развите. 


утлохолетво безепорно является однимъ изъ древнёйшихъ заняй 
челов%ка, такъ какъ еще въ миоахъ и предашяхь можно ветрБ- 
тить упоминая о судоходствЪ. Первыми судами, вфроятно, были 
выдолбленные стволы деревьевь и плоты, составленные изъ 
многихъ бревенъ. Форма судовъ совершенствовалаеь лишь 
постепенно, въ зависимости отъ усовершенетвовая  присно- 
соблешй для передвижешя и управлешя судномъ. Подобно тому, какъ 
вся человёческая культура перешла къ намъ отъ восточныхъь народовъ, 
точно такъ же и первые шаги въ развити судоходства и судостроеня едвланы 
этими же народами, такъ какъ именно судоходетво вЪ значительной степени 
содфйствовало расширению ихъ торговыхъ сношен!йЙ и поднятию благосостоявя. 
Хотя но имфющимея у наёъ даннымъ еще не вполнф можно судить о томъ, 
нужно ли считать гребныя и парусныя суда изобрзтеемъ египтянъ или 
вавидонянт, тёмъ не менфе на основаши новзйшахъ раскопокъ и археоло- 
гическихъ экспедий въ Египетъь можно заключить, что уже за 2500 — 
1300 лфть до Р. Хр. егяитяне пользовались длинными плоекодонными 
судами, которыя передвигались какъ при помощи веселъ, такъ и при 
помощи иарусовъ, при чемъ для управлешя ими употреблялись два лопато- 
образныхъ весла. ДЛокторъ Тоганъ Дюмихень въ своемъ сочиненми: „Флотъ 
египетской королевы въ 17 столфи до начала нашего лЪтосчисленля“, 
на основан и скульптурныхъ изображенй, найденныхъ въ храм Шёг-е1-Ъай’ез, 
построенномъ въ видф террасы, приводить большое количество образцовъ 
морекихъ египетскихь судовЪ, изъ которыхъ пять представлены на рис. 588: 
этоть рисунокъ даетъ столь наглядное понят!е о корнусВ судна и о формЪ 
штевней, о шкафут высшей части борта судна съ 15 кранцами для 
веселъ, объ устройств и расположеши рулевыхъ веселъ, равно какъ и о 
всемь такелажь вмфетв съ парусами, что изъ него можно ‘себф ясно пред- 
ставить видъ египетекаго судна того времени. Замфтно даже употреблеше 
строительныхъ скрфпленй, еще и теперь примфняемыхь на плоскодонныхъ 
рфчныхъ судахъ для увеличешя продольной связи. Точно также прикрБ- 
плене мачты спереди посредствомъ штага (передняго толетаго каната), а 
сзади при помощи мачтоваго фала, — боковыя скрёплен1я, такъ называемыя 
ванты, злфеь отеутетвують въ виду того, что широкие, прямые, четырех- 
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угольные паруса употреблялись лишь при вфтрЪ, дующемъ прямо въ корму, — 
подпиране рей сбоку и укр5илен!е ихъ посредетвомъ топенантовь и брасовъ,— 
все это въ общемъ соотвфтствуеть теперешнимъ премамъ. Наружная 
обшивка дфлалась край на край и имфла большое количество прор5зовъ для 
освфщешя внутренности судовъ. На палубЪ, спереди и сзади, находились 
особыя огороженныя надстройки, предназначенныя дяя шкипера и вахтен- 
ныхъ. Въ общемь можно принать, что этими судами египтяне пользовались 
главныхгь образомъ для судоходства по рёвамъ и влоль морскихъ береговъ. 


НЕЕ 


| ЕЕ Ч, 
==! 


РК 
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553. Дреацегречеення трирема, 
а Часть борта силта, 5 Гребцы езадь, с Волъ сбоку, 4 Виль сверху. 


Позже финик!йЙцы отважились на своихъ судахъ ходить н въ откры- 
тое море; при чемъ свои пофздки они стали предиринимать даже за границы 
Средиземнаг моря, направляя свои суда по звфздамъ. Такимъ образомъ 
они положили основане навигаци, какъ наукБ. Къ сожалЬнию, до насъ не 
дошло никакихь достовфрвыхь свфдьый о конструкщи финикШМекихь 
кораблей, а главяымъ образомь не сохранилось никакихь изображений 
послбднихъ. Только о корабляхъ древнихъ грековъ мы имфемъ нёкоторое 
представлеше, главнымъ образомъ благодаря трудамь Августа Бека и 
Бернгарда Гразера по изсафдованю изображен на монетахъ и релье- 
фахъ, а также благодаря найденнымь ими вадписямъ. Еще ближе насъ 
знакомять съ конструкщей аоинскихь кораблей аттическе мореше до- 
кументы, вырфзанные на большихь мраморныхъ плитахъ, найденныхъ Въ 
1834 г. вь Пиреь и вь 1840 году изданныхъ профессоромъ Бёкомъ. 
Мраморное же рельефное изображен!е части триремы, открытое въ 1852 Г, 
въ авинскомъ Акрополф, такъ неполно, что мнфшя о конструкщи подобныхь 
судовъ весьма расходятся. ‘Точно установлено лишь, что для передвижевя 
своихъ судовь грехи пользовались веслами и парусами, при чемъ послёдне 
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они употребляли только при дальнихъ пофэздкахъ и при попутномъ Втр. 
Военныя суда приводилиеь Въ лвижене веслами. Поэтому и заботились 
о возможномъь увеличени числа ихъ, располагая гребповъ въ одинъ — три 
ряда другъь надъ другомъ. Главнымь оруяйемьъ судна являлся его носъ 
оъ желёзнымь или мФднымъ клювомъ, или таравомъ. Для направленя 
корабля служили два весла, какъ и на египетскихь судахъ. 

Въ вышедшемь въ 1895 году въ свфть сочинени объ аттическихь 
триремахъ Р. Гааку по рельефу, найденному въ АкрополЪ, равно какъ и по 
другимъ изображешямь и по морекимъ документамъ, найденнымь Россомъ 
вь ПиреЪ, удалось установить конструкщю греческихъ триремъ очень 
близко къ дйствительности. 


ую Корабль викинговъ, пайденимй въ Занде-ф!юрд\. нынВ въ Этвологачесвом» музей въ Христа. 


Съ развимемь Александрии посл смерти Александра Великаг и съ 
расширенемъь знавй по математик и механик%® постройка судовъ, повиди- 
мому, получила дальнфйшее особенно сильное развит!е, такъ что при Птоло- 
меяхъ Египеть даже считался первой морской державой въ м!рф. Военныя 
етицетекя суда стали строиться весьма значительныхъ размёровъ и большею 
частью снабжались машинами для меташя камней. Къ тому же времени 
относится и огромное грузовое судно „Александрия“, построенное по прика- 
заню ПЧерона П Сиракузскаго и подаренное послёднимъ его союзнику 
Птоломею. Построено оно было по указашямь знаменитаго математика 
Архимеда, который открымемь  гидростатическаго закона  положилъ 
основан!е ученью о давлеши скизу вверхъ на тьло, погруженное въ 
жидкость, и ® равновёфи плавающихь тЬль и потому долженъ считаться 
первымь ученымъ, развившимъ теорю судостроеня. Однако, несмотря 
на такое развит!е судостроешя, ипослфднее на берегахъ Средиземнаго 
моря, въ особенности посл пален Кароагена, оставалось все еще на той 
же ступени и даже сдфлало благодаря римлянамъ нфкоторый шагь назадъ, 


р 


Совершенно независимо оть народовъ, жившихь на оерегахъ Среди- 
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земнаго моря, судоходство и судостроее получили свое развите на край- 
немъ сЪверЪь Европы, главнымъ образомь, у обитателей Скандинавскаго 
полуострова, нормановъ. Первые разсказы объ отважныхь морокихъ 
путешеств!яхъ викинговъ, занимавшихся пиратствомь и дерзкими набфгами, 
относятея въ восьмому столётю. О форм, величин и конструкши судовъ 
викинговъ, даютъ полную возможноеть судить драгоцзнныя находки, 
найденныя въ болотахь Шлезвига и въ Занде-ф!юрдВ вь Норвеги. Корабль 
вихинговъ, найденный близъ морского берега этого ф!орла и находящийся 
тенерь въ зтнологическомь музеь въ Хриепави, (рис. 590 предетавляетъ 
собой фотографическйЙ снимокъ съ него), повидимому, относится къ 9 ето- 
лью до Р. Хр. Онъ ныфеть 25 метр. въ длину, 5 метровъ въ ширниу, 
приспособленъь для 32 веселъ и подобно теперешнимь нашимъ деревяннымъ 
судамъ состоитъь изъ шпангоута, т. е. деревьевъ, служащихъь основаемъ 
корабельныхъ стфнъ, обшитато досками. Что касается формы судна, то 
спереди и на кормЪ оно заострено, при чемъ передый штевень и ахтеръ- 
штевень сильно выгнуты и возвышаются надъ бортовой стВнкой приблизи- 
тельно на одинъ метръ. На хони же они въ большицетвь случаевъ укра- 
шалиеь головой фантастическаго какого-нибудь животнаго. Для управленя 
судномъ служило весло, находившееся на задней части судна у выступа 
наружной обшивки, такъ что при посредетвБ его можно было увеличивать 
такелажь и поверхность парусовъ. ‘Такелажъь ограничивалея одной мачтой 
съ прямыми четырехугольными парусами. КромЪ н$котораго числа гребцовъ 
{Во}ег), экипажъ на судахъ викинтовъ состоялъ еще изъ 80 -— 70 челов®къ; 
для защиты гребцщовъ служили особые щиты, располагавнияея возлЪ юта. 
Верхней палубы не было; однако вносяфдетыи стали строить въ задней 
части судна ютъ, а въ передней — короткую палубу пля воиновъ. Въ 
1000 — 1200 г.г. поел Р. Хр. мы вотр$чаемъ боле или менёе значитель- 
ныя скандинавсвя суда, съ укр5пленной башней на носовой части судна, 
съ болВе высокимъ ютомъ въ кормовой части и съ значительно увеличен- 
нымъ такелажемъ, распрелЗленнымъь на три мачты, неспия на вершинь 
марс. Паруса при этомь располагались такь, чтобы можно было хать 
и при неполномъ, т. е. боховомъ вЪтръ. Такимъ образомь сфзверные на- 
роды впервые начали прикладывать всЪ старая къ тому, чтобы почти 
исключительно употреблять паруса для движения судна впередъ, что, конечно, 
внолнф понятно въ виду ихъ обширныхь нпофздокь по открытому морю, 
гдЪ пользоваве веслами было сопряжено съ значительными затруднешями. 

Скандинавсмя суда являются какъ бы предшественниками кораблей 
нЪмецкаго Ганзейскаго союза, основаннаго въ ХН столВти купнами 
‘нижнегерманевихь городовъ для огражденя торговыхъ еношен!й оть разбой- 
‚ническихъ нападещй и трабежа норманновъ. Съ расширенемъ торговыхъ 
операщй упомянутаго Ганзейскаго союза у послФдняго началъ разростатьея 
.н его военный флотъ, тавъ что впослфдетыи онъ могь даже принять 
участье въ крестовыхъ походахъ, служа сообщешемъ для врестоносцевъ въ 
‘Оредиземномъ морф. Ганзейсыя когги (рие. 591), подобно скандинавскимъ 
‘кораблямъ, имёли возвышен!е на носовой и кормовой частяхъ судна, при 
чемъ на нихъ вначалЪ располагались катапульты, а позже отнестр$льныя 
‚оружия; отроились они съ водоизмёщенемь ириблизительно до 200 тоннЪъ. 
Вифетв съ увеличемемъ размфровъ судовъ стали увеличичивать также н 
поверхность парусовъ, при чемъ управлен!е судами, въ виду сильнаго давле- 
‘ня на паруса, стало производиться помощью руля, прочно укрфиленкаго 
‘на ахтеръ-штеавнз. 

Во время распвзта Ганзы начинаетъ развиваться и морской флотъ обфихъ 
‹республикъ, Генуи и Венец!и; въ чеченме многихъ столфтИ велась за- 
‘тьмъ борьба оболхъ этихъ городовъ изъ за господства на Средиземномъ мюрЪ, 


Средиземине-морекое судно ХГУ столётя. 


672 СудострРОЕНЕ. 


окончившаяся, наконець, въ пользу Венещи. Венешансье корабли, такъ нз- 
зываемыя гадлеры, представляли ияЪ себя вначалв заостренныя гребныя суда съ 
низкимъ бортом, до 50 мегровъ длиною, при чемъ весла имфли до 15 мет- 
ровъ въ длину и въ большинств® случаевъ обслуживались 5 гребцами. Кром8 
того, галеры несли на себф двЪ мачты съ латинскими парусами. Позже по- 
являются галеасы, большя венешанскя галеры съ высокимъ бортомъ и 
съ болфе значительнымь такелажемъ, которые только во время сражешя 
передвигались помощью веселъ, Въ первый разъ у больйихъ судовъ 
появляются 4 мачты; дв переднихъ, фокъ-мачта и гротъ-мачта съ прямыми 
четырехугольными парусами, и двф заднихъ бизань-мачты съ латинскими 
парусами, такъ какъ судно, снабженное высокими ютами, во изоБжане 
дрейфованя при бокопомъ вбтрв, должно было имфть большую поверхность 
парусовъ (рис. 592). Огнестрёльныя орудя находились на обоихъ ютахъ. 


52 Каравеллы Колумба, 


Сь изобрётещемь компаса, при помощи котораго возможно было орен- 
тироваться въ открытомъ морЪ, въ ковцё 15 столЬия, португальцы и 
испанцы произвели рядъ блестящих открыт и этимъ сильно подвинули 
впередь развите судостроешя. Съ этого времени начинается цостоянное 
улучшеше какъ самаго судна, такъ и такелажа его, гребныя же суда мало 
по малу начинають выходить изъ употреблешя при пофздкахъ по открытому 
морю и въ военномъ флотб. ‘Корабли получають также сплошную палубу. 

Португалься каравеллы, главнымъ образомъ употреблявиияся при 
пофздкахъ во вновь открываемыя страны, представляли изъ себя парусныя 
суда красиваго вида, съ относительно острымъ дномъ и съ изогнутой 
корабельной лишей. Обыкновенно у каравеллъ посредин® бортъ быль значи- 
тельно ниже, на носу же и на кориЪ онЪф имфли высовя надстройки съ 
кр$икой палубой. Три каравеллы „Запа Мама“, „Рица“ и „№ша“, на 
которыхъь Колумбъ впервые отправился въ свое первое путешествие въ 
1592 году, представлены на картинЪ художника Рафаэля Манлеона, напи- 
санной по эскизамъ и изображемямь хроникъ, ио барельефамъь и меда- 
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лямь (рие. 593); продольный же разрёзъ „Нины“, похожей па каравеллу 
„Заща Мана“ предетавленъь на рис. 594. Латинсые паруса на послёдней 
уже въ самомъ началЪ путешеств1я были замБнены прямыми четырехугель- 
ными. Паруса „Зата Мама“ состояли изъ фока, грота, гротъ-марселя, 
латинскаго крюйселя и изъ паруса блинда реи на бугширитв. Своеобразно 
было проведеше стержня руля черезь всю корму, а также примнеше 
шести отверстй посрединЪ бортовой стЪнки для продфвав!я веселъ. 
Главные размЪры упомянутыхь судовъ были слфдующие: 


„ваша Мата“ „Рима“ „Мта”“ 


Дянна между перпендикулярами 23,0 м. 20,16 м. 18,36 м. 
Наибольшая ширина 6,7 м. 7,28 м. 5,6 м. 
Осадка 4,50 м. 3,36 м. 3,08 м. 
ВодоизмВщене 237 т. 


596. Первое трехпалубное судно „Тье Боуеге! зп ор + Не 5еа3“, построенное въ 1637. 


„заша Мама“ была вооружена шпингардами и бомбардами, метавшими 
каменныя ядра. 

Путешествая Колумба, Васко-де-Гаммы и другихъ мореплавателей въ 
неизвЪстныя страны и связанное съ этимъ завладёнве вновь открытыми 
областями вскорф нашли себЪ подражанйя у англичанъ и голландневъ. 
Суда этихъ народовъ стали ‘бороздить взадь и впередъ моря, при чемъ 
для орентировашя они пользовались компасомъ и астрономическими изм$- 
рен1ями съ помощью секстанта. Благодаря этому довольно уже рано началось 
соперничество изъ за господетва надъ моремъ, такъ какъ съ господетвомъ 
надъ моремъ было связано и господство надъ м1ровой торговлей. Все 
болфе развивающееся въ 16 и 17 отолЬяхъ судоходство заинтересованныхъ 
наш заставило послфдня по возможноети совершенствовать и улучшать 
постройку судовъ. Дальшя пофздки по морю потребовали болфе удобной 
формы подводной части кораблей, большей ихъ пригодности для моря и 
улучшеня парусовъ. 

Дно кораблей начали обивать мфдными листами для защиты отъ молюсковъ. 
Сами суда стали дфлать большихь размфровъ, съ болфе крёпкой связью и съ 
болфе цзлесообразными формами носа и кормы. Передше и задн!е юты но- 
отепенно исчезли, и взамфнъ этого спереди появился гальюпъ, а на кормЪ 
галлереи съ боковыми крыльями. Мачты были раздёлены на части и имфли 
стенги, предназначенныя для отпускавйя снастей. 

Паруса, въ зависимости отъ высоты ихъ, были раздфлены на нижн!е паруса, 
марсели и брамеели, а позже еще были присоединены лисели — боковые 
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паруса, увеличивающие въ ширину общую поверхность парусовъ. При 
этомъ послёде!е выкраивались такимъ образомъ, чтобы они по возможности 
сильнзе надувались при вЪтрф, такъ какъ думали, что взтеръ должень 
захватываться ими; этотъ совершенно противный наукЪ принципъ сталъ 
постепенно исчезать лишь со средины 19-го столфля. 

Что касается вооруженя военныхъ кораблей огнестрзльными орущями, 
то съ 1500 года и въ этой области произошли важныя перем$ны. По пред- 
ложеню француза Дешаржа начали прорфзать въ наружной обшивкВ 
пушечные порты, а сами пушки ставить въ долевой сторонв судна 


ен 


597. Трехпалубное судно „Тпе \1сфоту“, построено въ 1735. 


Такимъ первымь судномъ быль линейный корабль „Непгу стасе де Пел“, 
построенный въ 1512 году, въ царствоваше Генриха УШ (рис. 595). 
Это двухпалубное судно, водоизмвщешемъ въ 1000 тоннъ, имфло 54 
восемнадцати и девяти-фунтовыхъь орущшя въ батареяхъ, 26 шести — 
и одно-фунтовыхь — на верхней палубЪ, ют и бак и 700 человфЕЪ 
экипажа. Затфмь въ 1637 году въ ВульвичЪ былъ построенъ первый 
трехналубный корабль „Те Боуегеют оЁ ще Зеаз“ (рис. 596). Судно въ 
длину между перпендикулярами имфло 170 англ. футовъ; вся длина его 
равнялась 232 футамъ, наибольшая ширина — 48 фут, при водоизм щения 
въ 16387 тоннъ. На немъ были три палубы и 100 орудй, а именно: 
30 — въ нижней батареВ, 30 — въ средней и 26 — въ верхней; осталь- 
ныя 14 — находились на верхней палуб бака и юта. Самые нижше 
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пушечные порты находились на 4 фута выше воды, такъ что ихъ приходи- 
лось закрывать во время волнешя на морф. ВпослЪдетви изъ-за недо- 
сталочной устойчивости судна верхнюю палубу снесли, и корабль сдълалея 
двухпалубнымъ. Построенное затёмъ въ 1735 году трехмачтовое такой же 
конструкция судно „У1ебогу“ съ 100 пушками (рис. 597) опрокинулось въ 
1744 году въ Ламаншф, зачерпнувъ воду нижними пушечными портами, 
и погибло вмфеть со вевмъ экипажемъ (около 1000 человЪкъ). 

Хотя перечисленныя суда уже имфли значительные размфры и по своей 
подъемной силф, конетрукщи частей, оснасткВ и устойчивости являлибь 
для тогдашняго судостроеня довольно трудной задачей, тфмъ не мен%е 


598. Линейный корабль „Тне Опееп“, построенный въ 1839. 


еще въ то время при постройкЪ судовъ очень мало обращали внимашя 
на научные законы. Тогдашше корабельные инженеры представляли 
изъ себя лишь искусныхь ремесленниковъ, получавшихъ всЪ свои знаня 
и опыть въ ДВлЬ постройки кораблей отъ свойхъ отцовъ. Ихь работа 
ограничивалась тЪмъ, что они выбирали, по указано заказчика или по 
имфвшимся извфотпымъ моделямъ, форму корабля и изъ крфикаго строитель- 
наго матерала путемъ прочнаго соединешя отдфльныхь частей создавали 
крёнкое и годное къ продолжительной службЪ судно. Не требовалось ни 
плановъ корабля, ни разечетовъ для опредфлевя водоизмфщешя, подъемной 
силы и достаточной устойчивости судна. Объ этомъ въ большинствь 
случаевъ судили по собственному опыту, или по донесевямъ капитановъ и 
по собетвеннымь судамъ, находившимся въ плаваши. КромЪ того, дерево, 
какъ строительный матералъ, было весьма пригодно при устранеши не 
вполнВ пфлесообразной формы судовь во время постройки, а также при 
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дополнительныхь пристройкахъ. Уже въ парствовае королевы Елиза- 
веты ученый и мореплаватель сэрь \УаЦег Ва]е15й сталъ заботиться 
о томъ, чтобы положить въ основу кораблестроен1я научныя данныя; въ 
евоихъ работахъ о королевекомъ флотв и о морской служб онъ обратилъ вни- 
мане на вредное вляшще, которое производить превышен!е осадки судна 
на паруса. Точно такъ же и одинъ изъ самыхъ старыхъ французевихъ 
писателей по морскому дёлу 1езуитеый патеръ и преподаватель математики 
въ Тулонской семинари, Рап! Носве, вь 1690 году въ евоемъ сочинения 
„Тьёоме 4е 1а сопзфгиеНоп 4ез уз1ззеалх“ пишетъ: „Нельзя не согласиться 
съ тЬмъ, что кора- 
блестроеше, столь не- 
обходимое для госу- 
дарства, менЪе совер- 
шенствовалось, Чёмъ 
вс прощя искусства. 
Случайноеть при по- 
стройкВ судовъ такь 
много значить, что 
корабли, построенные 
съ величайшей тща- 
тельностью,  обыкно- 
венно оказываются 
очень плохими, въ то 
время какъ суда, не- 
брежно построенныя, 
часто оказываются хо- 
рошими. Такъ, напри- 599. Наровая лодка Миллера, Тайлора и Сьмингтона въ 1169. 
м$ръ, больше корабли 

въ большинствВ случаевь имфють массу недостатковъ, и у капитановъ ку- 
печескихь судовъ нерфдко оказываются гораздо лучиия суда, чфмъ въ коро- 
левскомь флот5“. 

Прежде всего долгое время кораблестроители не могли удовлетворительно 
рышить задачу объ устойчивости судна. Поэтому онъ сталь открыто 
порицать тогдашвихь судостроителей за ихъ недостаточныя техничеся 
познашя, бывшия причиной частныхь  конструкщонныхь ошибокъ и 
неудачь. 

Вновь построенные 
корабли часто оказы- 
вались такъ мало уетой- 
чивы, что приходилось 
пользоваться веевозмож- 
ными средствами, какъ, 
напримръ, добавле- т т т о 
н1емъ балласта, увели- 
ченемъ обшивки на 
грузовой ватерлин1и или ны 
даже снямемъ верхней 800. РазрЪзь парохода „Спат1о ке Рипа 8“. 
палубы, для того, чтобы 
сдфлать судно боле устойчивымъ, особенно, если опасались, что вода можетъ 
войти, при накренеши его, черезъ пушечные порты самой нижней батареи, мало 
выступающие надъ водой. Хотя въ 1757 году Данэль Бернулли получиль 
оть „3001646 Воуще 4ез Зепсез“ въ Парижё премю за свое сочинене, 
въ которомъ указалъ условя статической устойчивости, тфмъ не мене еще 
30 лЬть спустя послф этого англйеше авторитеты въ ДЪлЪ кораблестроешя 


678 СудостРоЕНР. 


не могли найти причины недостаточной устойчивости трехъ  судовъ. 
Отчасти это объясняется ТБмъ, что тогдашия теоретичесыя сочинен!я по 
судостроеншю предполагали въ читателяхъь слишкомъ высовя математическя 
и техничесвя знав!я, тавъ что знаменитый математикъ Эйлеръ въ преди- 
слоши къ своему труду, появившемуся въ свЪтъ въ 1776 году, „ТНбоме 
сотр! 4е 1а сопзёгасЧоп её 4е 1а шаповиуге 4ез уа15зезих“ цисалъ: „Хотя 
уже сорокъ лЪть прошло съ тёхъ поръ, какъ математики съ нзкоторымъ 
успфхомъ начали работать въ этой области, т6мъ ие менфе открыт!я ихъ 
сопровождаются еще такими труднымп вычислешями, что моряки съ трудомъ 
могуть извлечь какую бы то ни было пользу изъ ихъ трудовъ“. Къ тому 
же времени относится и сочинене шведа Зпаршап’а „АгсВИесвига паха 
шегсабота“, вышедшее въ свътъ 
ВЪ 1798 году, въ которомъ онъ 
вноситъ въ кораблестроен!е цф- 
лую научную систему и при 
помощи механики и высшей ма- 
тематики выводить правила для 
отдфльныхь классовъ кораблей, 
по которымъ впередь можно 
было опредфлить главные раз- 
мфры, форму, равно какъ и пол- 
ную оснастку каждаго судна. 
Въ Швеши и въ Лан векор® 
начали пользоваться атими пра- 
вилами при постройкВ кораблей; 
точно такь же и во Франщи и 
Испани мы уже скоро видимъ 
первыя начала теоретическихл, 
разсчетовъ при постройкВ су- 
довъ, тогда какъ англичане еще 
долгое время держались своихъ 
практическихь ланныхъ. Только 
съ постепеннымь развитемъ по- 
стройки военных судовь все 
о болБе и боле стала выступать 
Фультонъ. впередъ необходимость теорети- 

ческаго образовая въ дфлё ко- 
раблестроеня, и такимъ образомъь въ 1811 году въ Англи появилась 
первая школа судостроевя, устроенная благодаря заботамь адмиралтейства, 
впослВдетыи перенесенная въ Портемуть и соединенная въ 1864 году 
еъ Коуа! Мауа| СоПере въ Гринвичь. Во Франщи подобнымь же образомъ 
для образованя корабельныхъ инженеровъ была устроена Есо]е аи Сёие 
шаг ше. Въ Германи въ 1880 году основашемъь школы Бораблестроеня 
въ Грабовф, у Штеттина, также было положено начало научной подготовкь 
корабельныхъ инженеровъ; но только съ перенесешемь этой школы въ 
Берлинъ и съ соединешемъ ея вь 1861 году съ королевекимъ техническим 
институтомъ кораблестронтельное дфло въ Германи получило дйствительно 
научную постановку. 

Посаф того, какъь Англя поел борьбы съ Франщей, Испаней и Гол- 
зандей заняла первое мВето среди морскихъ державъ, трехпалубныя суда 
ея военнаго флота господствовали надъ океаномь въ течеше двухъ столь: 
эти корабли со своей огромной артиллерей, со своими высокими мачтами и 
общирными поверхностями парусовъ представляли весьма значительную 
морскую боевую силу. Линейный корабль „ТВе Оцееп“ (рис. 598), постро- 
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енный въ 1839 году и представляющий собой цосл5днее величественное 
трехдечное судно, быль вооруженъ 100 68-ми и 32-хъ фунтовыми орудями, 
заряжающимися съ дула. Длина его между перпендикулярами достигала 
204 футовъ, нзибольшая ширина — 60 фут. глубина — 23 футовъ; 
экинажьъ же его состоялъ изъ 950 человЪкЪ. 

Въ то время, какъ до начала 19-го столЪия для движешя судовъ 
пользовались исключительно парусами, и рейсы купечесвихъ кораблей, 
равно какъ и маневрироваше воевныхъ судовъ зависЪло только оть вЪтра, 
еъ примфнешемь, въ качеств двигающей силы, пара произошли важныя 
перем$ны въ самомъ устройствЪ и въ форм военныхъ и торговыхъ судовъ. 
Первые опыты съ передвижешемь кораблей при помощи механической 
силы были произведены въ началь 17 столЬя, однако о результатахъ ихъ 
не дошло до насъ никакихъ свфдьы. Только выпущенная въ свыть Въ 
1681 году Кота Зосеу въ ЛондонЪ квига Папина заключаеть въ себЪ, 


809, Первый пароходъ Фультона 


кромф разсужденй по части физики и техники, еще предложене восполь- 
зоваться для движен!я судовъ силою водяного пара. Эта идея нфсколько 
лъть спустя была дёйствительно осуществлена Паниномъ. Онъ построилъ 
въ Кассель колесный пароходь и проъхалъь въ немъ внизЪ по Фульдь. 
Къ сожалёнию, это судно было уничтожено мюнденскими шкиперами въ то 
время, когда Папинъ хотфлъ профхать черезь Мюнденъ. О конструкши 
машины Папина до насъ дошло мало свЪдЪнй. Повидимому, Папииъ 
больше не производиль никакихЪ дальнёйшихь опытовъ; умеръ онъ 
въ 1700 году. Въ послфдующее затфмъь время идея приведеня въ движен!е 
судовь помощью паровой силы проводилась только въ теори. Данэль 
ернулли въ своей гидродинамикЗ, вышедшей въ свфтЪ въ 1738 году, 
предложилъь приводить ВЪ движенюе суда помощью  гидравлическаго 
двигателя: позже, въ своемъ сочинени, премированномъ Въ 1158 году 
Парижской Академей Наукъ, о самыхъ лучшихъ двигателяхъ для судовъ 
безь примфненя вётра, онъ предложиль помфетить съ каждой стороны 
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судна винты, на подобе вфтряныхъ колесъ, и вращать ихъ при помощи 
паровой машиляы или коннаго привода. Точно такъ же и Альбертъ Эйлеръ 
въ запискахъ Берлинской Академи за 1764 годъ предложиль воспользоваться 
для передвижешя судовъ гребными колесами, реактивнымь двигателемъ и 
винтами. Затфмъ уже практичесые опыты были произведены въ 1776 году 
французскимъ маркизомъь Клодомъ Жоффруа, но не дали никакихь суще- 
ственныхъ результатовъ. Честь постройки перваго годнаго къ унотребленю 
парохода принадлежить поэтому англичанамъ; первый же тоячокъ этому 
даль шотландець Петрикь Миллеръ. Вмфств съ 'Тайлоромъ и Симингтономъ 
онъ построилъ лодку, въ срединЪ которой два гребныхъ колеса сначала 
приводились въ движеше ручнымъ воротомъ, а потомъ при помощи паровой 
машины (рис. 599). Посл благошунтныхь опытовъ, произведенныхь съ 
: этой лодкой, въ 1789 году 
былъ построенъ значительно 
больш й пароходъ съ маши- 
ной вЪ 12 лош. силъ, но 
гребныя колеса его оказались 
илохими; лопатки ломались 
одна за другой, и Миллеръ 
отказалея отъь дальнёйшихъ 
опытовъ, Въ тому же вре- 
мени относятся опыты, произ- 
веденные съ паровой лодкой 
въ Америкё Фитчемь и 
Ремсеемъ. Цервый изъ няхъ 
употребилъ лопатки съ длин- 
ной насадкой, а позже винты, 
Ремсей же предложиль, въ 
качествв двигателя, реактив- 
ную силу, согласно теор 
Данэля Бернулли, но эти 
опыты не имфли никакихъ 
существенныхъ результатовъ. 
3 Съ этого времени паровое 
. 2 20 ут судоходство уже больше не 
97 в -Р РА й 4,2 Саи Так ь 
27 та буре ты ея мы бы 
и,“ а 5) $2 примфръ, мы видимъ, что въ 
А и Илана пуб РА о р. я СиМинГтОнь по- 
строилъ пароходъ еще разъь 
н совершенно иначе, чфмъ 
прежде. Благодаря покрови- 
тельству лорда Рипдаз, онъ произвель рядъ опытовъ съ построеннымъ имъ су- 
дномъ „Оваойе Рипааз“ (рис. 600), которое можеть справедливо считаться 
цервымь практически пригоднымь  пароходомъ. Посафдый  снабженъ 
былъ двухцилиндровой паровой машиной двойного дёйстыя Уатта съ 
охлаждешемъ, которая посредствомъ двухъ кривошиповь приводила во 
пращательное движене гребное колесо съ лопатками, находящевся на корм$. 
Пароходь долженъ быль буксировать по каналу два судна со скоростью 
3'/, морскихъ миль (1852 метра) въ часъ. Но такъ какъ владъльцы канала 
протестовали противъ такой дфятельноети парохода, въ виду поврежденя 
береговь канала отъ довольно значительныхь волнъ,  производимыхъ 
гребнымъ колесомъ, — то „Овайойе рипааз“ перестала ходить и своро 
была предана забвен!ю. 
Если однако особенное внимане на это дДЬло было обращено не въ 


603. [осифъ Рессоль. 
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Англш, а въ СЬверной АмерикЪ, то это объясняется тЪмъ, что въ молодой 
развивающейся республикЪ паровому судоходству приписали гораздо болымее 
значене, чёмъ въ гордомъ традищями Соединенномъ королевств®, и въ раз- 
вити пароходства видфли могучий рычагъ для постепеннаго развитая торговыхъ 
сношенй. Канцлеръь Ливингстонъ въ Нью-ТоркВ въ 1797 году особенно 
горячо принялся за это дъао и произвелъ опыты почти всфми средствами 
для передвиженн, именно съ гребными колесами, винтами и, наконепъ, 
съ безконечными цфиями. Въ 1801 году, будучи посланникомь въ ПарижЪ, 
онъ познакомился тамъ со своимъ землякомь, молодымъ художникомь и 
инженеромь  Робертомъ 
Фультономъ, который, послЪ 
долголфтняго пребываня въ 
Англ и во Франши и ски- 
тая по Европ, решилъ, 
наконецъ, вернуться на ро- 
дину. У Фультона была 
масса различныхь изобр5- / 
тен и проектовъ, и нЪ- / 
которые изъ нихъ, БакЪ, 
напримёръ, подводное судно | 
и бомбы, взрываюпияся нодъ | 
водою, онъ тщетно пред-| 
лагаль французскому пра- | 
вительству; кром® того, 
онъ получилъ отъ Симинг- 
тона очень важныя св дЪня 
и указашя относительно 
произведенных» послфднимъ 
опытовъ. Поэтому поел 
знакомства съ Ливингсто- 
ном Фультонъ по его на- 
стояню рЬЫшиль остаться 
въ Париж и, получивъ 
отъ него нужныя средства, 
принялся съ большимь пы- 
ломь за постройку паро- 
хода; 9-го августа 1803 004$. ГУ. Смить. 

года  послфдай успешно 

выдержалъь свое первое испытане на СенЪ. Но этотъ усиЪхъ не произвелъ 
на французовъ никакого дьйствия, такъ какъ въ то время всё были опьянены 
новыми побъдами французскаго оружия на суш%. Въ виду этого Фультонъ и 
Ливингстон решили перенести дальийиия свон работы къ собЪ на родину, 
значительныя рёки и озера которой какъ будто были созданы именно для 
этого. Фультонь вполнЪ справедливо замфтилъ, что плох1е результаты 
прежнихь предирятй въ большинствЪ случаевь являлись сяфдетнемъ 
слабости и плохого устройства паровыхъ машинтъ, Поэтому онъ заказалъ 
машину у фирмы Воц{оп & \Уа\, которая и была доставлена въ Нью-Торкъ 
въ октябрь 1806 года, и немедленно приступилъь къ постройкВ парохода. 
Это студио, названное „Сегтопу“, по мЪсту жительства Ливингстона, имЪло 


въ длину — 42,6 м., въ ширину — 14,6 м.;3 глубина трюма его равнялась 
2,25 метра, а осадка 0.6 метра. Ламетрь цилиндра машины Въ 20 лош. 
силъ равнялся 0,61 м. и размахъ поршия —— 1.22 метра. Гребныя колеса, 


расположенныя по бокамъ, имфаи въ ламетрь 4,6 метра и дЪлали 20 оборо- 
товъ вь минуту (рис. 602). 17 августа 1307 года Фультонъ предпринялт 
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805 —607. Виитовой пароходь „Архомезь“, цостроенаый вь 1338, 


первую большую пробную поёздку, а затЪмь „Сегшойё“ въ течене лолгаго 
времени находился въ эксплоаташи на Гудзон въ качеств% пассажирскаго 
парохода. Поэтому Фультону слбдуеть поставить въ заслугу постройку 
перваго практически пригоднаго парового судна, хотя онНъ для этого и 
воспользовалея предварительными работами Уалта, Миллера и Симингтона. 
Послв усифха Фультона пароходы такъ быстро стали распространяться въ 
АмерикЪ, что черезъ ифеколько лфть уже стали ходить паровыя суда по 
Миссиссипи, Ого, рЬкВ св. Лаврения и по притокамь ихъ, благодаря чему 
торговыя сношешя распространились и въ тёхъ мстностяхь, гдф до того 
времени существовали лишь отдфльные поселки. Фультонъ закончиль свое 
поприще постройкой плавучей баттареи, „Оешо]огоз“, которую конгрессъ 
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‹редназначиль для защиты Ныю-Торкскаго порта и которая стала извъетна 
ъ истори пароходства, какъ первое военное паровое судно. „Оето]юЕоз“ 
‚редставлялъ изъ себя какъ бы двойное судно съ однимъ гребнымъ колесомъ, 
юмфщеннымъ между двумя отдъльными составными частями этого судна. 
Таровая машниа была защищена крфикой деревянной стёной; на суднь 
помфщались 30 пушекъ. Фультонъ не дождался окончашя его постройки 
и умеръ 24 февраля 1815 года. 

Въ 1818 году затёмь было снущено судно „Саванна“, считающееся 
первымъ пароходомъ, пересфкшимь океанъь. При своей длин въ 30,5 м,, 
ширин% вь 7,9 м. и 
осадкВ въ 4,3 м., оно 
обладало подъемной 
силой въ 500 тоннъ. Бо- 
ковыя колеса его имфли 
въ даметрв 4,9 метра. 
„Зауаппай“ первый свой 
рейсъ, отъ Саванны въ 
Ливерпуль, совершила 
вь 26 дней; при чемъ 
18 дней она шла подъ 
парами, а остальные 
8 дней — исключитель- 
но подъ парусами. 

Не могли остаться 
равнодушными къ аме 
риканскимъь  усихамь 
въ ИЕвропь, главнымъ 
образомъ въ Англ, 
Въ 1811 году шотланд- 
св й механикъ Генрихъ 
Белль изъ Геленебурга, 
при номощи Лжона Ро- 
бертеона, изъ Гаасго, 
ни Джона Томсона, по- 
строиль „комету“, пер- 
вое паровое судно Ста- 
раго СвЪта, сдБлавшее 608, Джонъ Эриксонь 
свой первый рейсъ на 
р№кф Суде между Гласго и Гринокомъ. Двигающей силой у этого парохода 
служили гребныя колеса, расположенниыя по два другЪ за другомъ, съ каждой 
стороны его. Въ 1821 году „Комета“ потерпёла крушене близъ береговъ 
Шотландии. Въ Англ были ифеколько сдержаннфе въ дьлЪ введешя паро- 
ходетва, такъ что въ 1820 году тамъ существовало лишь 43 малыхъ буксир- 
ныхь и пассажирскихь парохода, тогда какь во Франщи я въ Германи 
въ то время уже стали строить р®ёчныя паровыя суда. 

Въ течене почти 30 лётъ пароходы съ гребными колесами, приводи- 
мыми въ движенше паромъ, составляли значительную конкурению парусным 
судамъ, и пароходныя компани, особенно на болфе или менфе значительныхъ 
рёкахъ Америки и Европы, захватили въ свои руки главныя сношения; 
во введешемь же гребныхъ винтовъ — вь Англи — Смиттомъ, а въ 
Америк — Эриксономъ — въ судостроеши произошель дальнфйиий пере- 
воротъ. Хотя Австрець, Тосифъ Рессель уже въ 1829 тоду построилъ 
паровое судно, которое, въ качеств» двигателя имфло винить, расположенный 
въ задней части судна, между ахтерь-штевнемъ и рулемъ, тьмъ не менфе, 
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несмотря на блатопрятно закончившуюся пробную пофздку на этомъ суднЪ, 
здминистрашя принуждена была воспретить дальнфйния пофздки на немъ 
всаЪдстве того, что лопнула паровая труба. Хотя Рессель на свое 
изобрётене и получиль привилегю въ Англи и во Франщи, тЬмъ не 
менфе оно такъ и осталось безь примфненя. Въ 1836 году аягийснй 
сельсмй хозяинъ Смить (рис. 604) выступить на Паддингтонскомъ каваль 
и на рфкЪ Темз® со своимъ судномъ, снабжениымъ, по примбру Ресселя, 
въ качествЪ двигателя, деревяннымъ винтомъ. Послёдюй имфлъ простую 
нарфзку, и длина его равнялась двойному полному ходу его; слБдовательно, 
онъ представляль изъ себя водоподъемный винтъ, или улитку Архимеда для 
подъема воды. При пробной пофздкВ винть ударился о какой-то твердый 
предметъ въ водь, такъ что половина длины винта сломалась и къ общему 
удивлению замфтили, что оть этого судно пошло быстрфе. Поэтому Смитъ 
дальнфйшимъ винтамъ придать длину, равную одному ходу. Посль этого 
онъ на такомъ сулнф, длиною въ 84 фута, пробхалъ моремт, и оказалось, 
что гребной винть въ одинаковой мфрф пригоденъ и для морскихъ судовъ. 


09. Колесо Эриксона, 


Благодаря такимъ успфхамъ, англ Иское адмиралтейство въ 1838 году ршило 
построить значительно больший винтовой пароходъ. Разм5ры этого судна, 
названнаго „Архимедомъ“ (рис. 605 — 607), были слфдующе: длина между 
перпендикулярами — 82,6 метра, вся длина его 88 м.; наибольшая 
ширина — 6,85 метра, глубина судна — 3,96 м., осадка — 2,9 метра. 
Машина, построенная Т. и С. Вешие, состдяла изъ двухъ цилиндровъ, 
дламетромъ въ 9,91 метра, при ходь поршня въ 0,91 м., и была установлена 
въ срединЪ судна. Передача силы на валь гребного винта, расположеннаго 
въ кормовой части подъ жилой палубой, происходила при помощи двойного 
комплекта зубчатыхь колесь съ передачей 1:5. Гребной вивтъ, сдфланный 
изь листового жельза и укр®иленный  назади посредствомъ кланьевъ, 
имфлъ въ длину 2,4 метра и въ даметрЪ — 1,5 м. Вфеъ машины, котла, 
винта и т. д. равнялея приблизительно 64 тоннамъ. Послф первой побздки, 
во время которой была достигнута скорость въ 9%/, морекихъь миль, вивтъ 
быль измфненъ вь двукрылый; сь такимъ винтомъ „Архимедъ“ объфхалъ 
вею Англию, заходилъ въ главные порта, и Такимъ образомъ строитель 
Смить этимь самымъ даль возможность кораблехозяевамъ, инженерамъ 
и морякамъ убфлиться въ практической польз гребного винта. 
Одновременно со Смитомъ, шведсый капитань Эриксонъ (рие. 6083), 
живиий въ Англ, произвель опыты съ двигателемъ, состоящимъ изъ двухъ 
раслоложеяныхъ одно за другимъ колесъ, съ восьмью гребными лопастями 


611. Машова Стевт \Мезвето". Шо „Ге Епеет- 
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каждое, вращавшихся въ противуположныя стороны, при чемъ эти лопатки 
были насажены на колесо винтообразно, въ противоположномъ направленш 
(рис. 609). Эти колеса были расположены позади руля, при чемъ переднее 
колесо было закрфилено на поломъ валу, сквозь который проходилъ массив- 
ный валъ задняго колеса. Вращене послёдняго производилось непосред- 
ственно мотылемъ, вращеше же нолаго вала — посредствомъ другого 
вала и цилиндрическаго зубчатаго привода. Пароходъ „Егапсв Обе“, 
снабженный таким двигателемъ, 
длиною 18,7 метровъ, могъ развить 
скорость приблизительно въ 10 
узловъ въ часъ. Несмотря на таке 
благопрятные результаты, заслуги 
Эриксона совершенно не были при- 
знаны въ Англи. Поэтому онъ 
рышилсея вмфст съ американцемъ 
Стоктономъ построить въ Америк% 
желфзное паровое судво „Робертъ 
Стоктонъ“ и начать его экеплоа- 
тировать. Это судно векорв при- 
вилось въ АмерикЪ и нашло себь 
послфдователей, такъ что уже въ 

622. Винтъ „ОгеваЕ Вт! ай п", 1843 году тамъ ходили 41 пароходъ 

съ винтами Эриксона. 

Послф того какъ было признано выгоднымъ употреблеше гребныхъ 
колесъ и винтовъ для рычныхъ и морскихъ судовъ, пароходство изъ года 
въ годъ начало все болфе и болфе развиваться, такъ что количество 
паровыхь судовъ, равно какъ величина и скорость хода ихъ неимовфрно 
возросли. Уже въ 1886 тоду въ Ангми было основано три большихъ 
общества пароходства, которыя должны были поддерживать сношемя между 
Англей, съ одной стороны, и Сфверной Америкой, а также Остъ- 


613. Машина „Отоае Вг!! а 10°, 


Инджей — съ другой. „Решизшаг ап Огеи! З{еат Мамеайоп Сошралу“, 
обыкновенно называемая „Р. её. 0. Сошрану“, въ 1840 году открыла рейсы 
на своихъ колесныхъ пароходахъ „Омега!“ и „Сугай Луегроо]“ въ Алексанл- 
рю, а оть Ливериуля въ Сфверную Америку регулярно ходило 4 
волесныхъ парохода общества „Еипэга — Талиев“: „ВгИапиа“, „Атка@а“, 
„Са]едоща“ и „СоштЫа“, конвурируя съ „Сгеа( \Уез(еги Э(еатзШр Сошрапу“. 
Пароходъ „Сгеа% Уечегп“, принадлежапий послфднему обществу, первый 
<вой рейсъ изъ Бристоля въ Нью-Торкъ сдфлалъ въ апрфл 1838 года въ 
14 дней, иЪкоторое время съ нимъ соперничаль значительно меньший 
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пароходъь „ЗИ1из“. „Сгеаф \Уецеги“ (рис. 610) имфетъ слфдующе главные 
размфры: длина между перпендикулярами равнялась 64,6 м., наибольшая 
ширина — 10,7 м., ширина надъ колесными кожухами — 17,7 М., глубина 
судна — 7,1 метра, осадка — 4,9 м. Балансирная машина, построенная 
фирмой Мапазау бопзеф Е1е!4, развиваетъ номинальных 400 лошад. силЪ 
(рис. 611). Котлы потребляли 300 тоннъ угля въ день. „Огеах \Мезфегп“ 
совершаль рейсы черезъ океанъ, оть Бристоля до Нью-Торка въ средиемъ 
въ 14 дней. Вскорф за „Стеаф \Уезеги“ появляется другое, значительно 
ббльшее судно того же общества „Сбгем ВгИаш“, спущенное въ 1843 году 
въ Бристолв у Паттерсона; главные размёры его были слфдуюпие: длина 
между перпендикулярами — 88,7 м., наибольшая ширина — 154 м., 
глубина — 9,9 м., осадка нагруженнаго судна — 5,8 м., водоизмВще- 


814 Винтовой пароходъ „СОгеат ВгИа| 1”, Построенъ въ 1943 


не — 3480 тоннъ. „Стеаё ВгНаш“ былъ построень изъ жедфза по 
проекту Брунеля, хотя этоть матералъ до того времени лишь вЪ исклю- 
чительныхъ отдёльныхь случаяхъ примфнялея для морскихъ судовъ и 
въ качеств двигателя имфлъ четырехкрылый винтъ, ЖМаметромъ въ 
4,7 метра, при ход винта въ 8,5 м. (рис. 612). Паровая машина, въ 
1000 лош. силъ, въ начал состояла изъ 4 цилиндровъ, наклоненныхъ подъ 
угломь вВЪ 45°, изъ которыхъ каждые два дфйствовали на одинъ мотыль. 
Оть колфичатаго вала движене передавалось на валъ гребного винта 
посредствомъ пфии съ передачей 1:5. Въ среднемъ скорость этого судна 
достигала 91/, морскихь мили въ часъ. Пароходь началъ свое плаван!о 
осенью 1844 года, но уже при четвертомъ рейс потерифлъ крушеше у 
береговь Ирлавдши. Хотя судно въ течене одиннадцати м$сяцевъ было 
оставлено на произволь волнамъ, тфмъ не менфе жельзный корпусъ его, 
послф того какъ его удалось стащить съ мели, оказался еще вполн% годнымъ 
кь употреблению. Посл основательной починки и установки паровой 
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машины съ качающимся цилиндромъ (рис. 613), при чемъ вмфсто цфиной 
передачи была устроена передача при помощи циливдрическихь зубчатыхъ 
колесъ, а вмфсто старыхъ котловъ—котлы Уатта съ основащемъ, вогнутымъ 
во внутрь, и съ рабочимъ давленемъ въ одну атмосферу, „Сгеаё ВгИаш“ былъ 
предназначенъ однимъ Ливерпульскимъ транспортнымъ обществомъь для 
рейсовь въ Австрамю. На рис. 614 представленъ первый  отъфздъ 
„@теа& ВтИат“ въ Австралию. Въ 1873 году это судно было превращено 
въ парусное и вторично сфло на мель въ 1886 году близъь острова Фаль- 
кленда. Послф того, какъ удалось судно снова стащить съ мели, корпусъ 
его употребили для одномачтоваго паруснаго судна. Такъ какъ „Отеай 
Вгцаш“ при первомъ своемь крушени представилъ с0б0й ясное доказатель- 
ство большой силы сопротивлешя и пригодности желфза, какъ строительнаго 
матерала для судовъ, то Брунель въ 1851 году задумаль связать Англю 
съ Ость-Индей, въ виду постепенно возраставшихъ торговыхь сношенй 
между этими странами, при посредетв вновь построеннаго гигантекаго 
желёзнаго судна. 910 поелфднее имЪло таюе огромные размфры, что могло 


615, „ОтелЕ Еаяё ети“. Построевъ 1852-1859. 


свободно вмЫщать весь запасъ угля, необходимый для рейса туда и обратно. 
Кром® того, на основаши практическихъ наблюденй, длину судна сдЪ- 
лали равной длинв океанской волны, для того, чтобы по возможности 
избфжать качки его при волненш. Поэтому Брунель выбрать слфдуюцщие 
‘лавные разм®ры: для длины между перпенликулярами — 207,25 м., самой 
большей ширины — 25,15 м., глубины — 17,7 м., осадки — 9,14 м., при 
водоизмёщени въ 27400 тоннъ (рис. 615). Посл того, какь Брунелю, 
благодаря воодушевленнымъ р®чамъ, удалось собрать необходимыя деньги 
на постройку упомянутаго гиганта, вазваннаго „Отеаь Еазбеги“, въ 
1852 году, на верфи ЗКой Клззе] вь МШуга В, близъ Лондона, была начата 
постройка этого см$лаго сооруженя 19-го столфт1я, явившагося выдающимся 
этапнымъ пунктомь въ истори развит я кораблестроемя и пароходства. 
За образець для устройства кориуса судна, сдБланнаго цфликомъ изъ желза, 
Брунель взяль законченный постройкой въ 1850 году мость „Бриташя“ 
чтрезъ проливъ Меней, при чемъ не только дно судна, но даже бока его до 
средней палубы, равно кахъ и верхняя палуба, во всю длину судна были 
исполнены по систем непроницаемыхъ переборокъ (рис. 616 и 
617). Упомянутая система состояла изъ наружной обшивки судна и внут- 
ренняго дна, сдфланнаго изъ плитъ, толщиною въ 19 мил., отетоявшихъ 
другъ оть друга приблизительно на 900 мил. и плотно соединявитихся одна 
съ другой при помощи особых желфаныхъ конетрукщй, такъ называемых 
иангоутовъ, образованныхъ изъ плитъ и углового желёза. Эти шпангоуты 
такимь образомъ распрелфлены вокругь мидель-шпангоута, что дно судна, 
закъ и внутренняя обшивка  послфдняго плитами, были  укрфплены 
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зпоанЪ надежно. ‘Точно такимъ же образомъ, при помощи системы непро- 
ницаемыхъ перегородокъ, была укрфилена и верхняя палуба, такъ что она 


могла воспринимать значительныя напражевя, сжатия и растяженя, вызы- 
ваемыя сопротивлешемь изгибу. Кром оэтихъ кр®пкихъ продольныхь 


связей, во всю длину 
машиннаго и котель- 
наго отдёлешя (около 
120 метр.) были устро- 
ены двЪ продольных 
перегородки, какъ вид- 
но изъ рис, 616 и 617, 
простиравшяся отЪ 
внутренняго дна судна 
до верхней палубы и 
предеставлявпия, кром® 
весьма полезной и от- 
личной связи для кора- 
бельнаго корпуса, еще и 
ту выгоду, Что вся 
внутренность судна раз- 
дёлялась на большое чи- 
сло  непроницаемыхт 
для воды отдЪлен; 


этому въ свою очередь 817. Поперечный разр 3» „Отв Еав1егп". 

м А-пвойное дно, В -верхиях палуба, О-продольные щпвигоуты, 
способствовали 10 не Е-продольвыя да. 1-верха!й залъ, 2-каюты, З-каюты, $-ижсвтй 
проницаемыхЪ попереч- залъ, корридоръ, б-угольныя ямы, 7-котезь, 8-труба. 


ныхъ перегородокъ, до- 
ходившихъ до верхней палубы и такимъ образомъ представлявших с0- 
бою крЬпкую поперечную связь судна. 

Въ машинномъ отдфлени находились: одна четырехцилиндровая машина 
вЪ 4000 инликаторныхъ лош. силъ, построенная фирмой Джемеъ Уаттъ и В-о. 
въ Сого (рис. 618), приводившая въ движен!е гребной винтъ, маметръ 
котораго равнялся 7,3 м., а ходъ — 12 м., при 39 оборотахъ въ минуту 


Птиииьпилениость и теханве. 1х. 44 
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и одна машина, съ 4 качающимися цилиндрами, въ 3650 индикаторныхъ 
лош. силъ, построенная фирмой Скотть Руссель и приводившая во враща- 
тельное движене оба гребныхъ колеса, д1аметромь — сначала ВЪ 17 м.., 
& потомъ въ 14,6 м,, при 11 оборотахъ въ минуту. Паръ, давлешемъ въ 
1,6 атмосферы, доставляли 10 котловъ Уатта съ освовашемъ, вогнутымъ во 
внутрь, общая площадь колосниковой р$5шетки и поверхность нагрьва 
которыхъ соотвЪтетвенно равнялись 200 кв. м. и 4.270 кв. метр. Каждые 
два котла имфли общую топку и одну общую дымовую трубу. ЁромЪ того, 
здфеь же помбщены были еще и различныя друга вепомогательныя машины 


618 Машина „Отеат Базьеги“, 


для приведешя въ дЪйств!е кабестановъ, крановъ, насосовъ и т. д. Среднее 
ежедневное потреблеше угля при полномъ ходВ машины равнялось прибли- 
зительно 880 тоннамъ. Такъ какь угольныя ямы на суднЪ могли вмЪстить 
10.000 товнъ каменнаго угля, 10, слфдовательно, полнаго запаса угля въ 
общемъ хватало на 27 сутокъ. Кром того, „Огеа& Еззегп“ могъь идти 
не только на парахъ, но и подъ парусами, для чего онъ и снабженъ былъ 
6 мачтами, изъ которыхъ 2 имфли прямые четырехугольные паруса, & 4 — 
косые (рис. 615). ВеБ мачты, за исключешемъ бизань- мачты, равно 
какъ и реи сдфланы былин изъ желза. Гаавная рея, напримфръ, имфла 
въ длину 87 метровъ, въ манметрВ 840 милим. и вфсила около 16 тониъ. 
Уже при постройкв этого гигантскаго судна стали выступать значитель- 
ныя затруднешя, неблагоприятно отзывавийяся на выгодности предируятия. 
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Въ виду значительной длины судна, Брунель полагаль спустить его со 
стацеля обычнымъ способомь, т, е. продольной стороной. Поэтому „Стез 
Еаз(етп* быль построенъ на поперечномь эллинг$, т. е. судно было распо- 
ложено по длин параллельно берегу, но велёдетве значительнаго вфеа его, 
около 10.000 -— 11.000 тоннъ, а, слВдовательно, и весьма значительнаго 
давленя на спускную салазную дорогу, грунтъ далъ сильную осадку, такъ 
что пришлось его съ 5 ноября 1857 года по 30 января 1858 годь спускать 
въ воду по частямь, что повлекло за собой увеличен расхода ка 600.000 
марокъ. Вслфдетвые этого упомянутое судно было продано въ декабрь 
1858 года новому обществу за 8.200.000 марокъ, которое стало продолжать 
постройку и довело до конца послфднюю въ сентябрь 1859 года. „Огем 
Еазбеги“ былъ предназначенъ для совершеня рейсовъ въ Америку. 17 1юня 


619. Машина Раджеопа лля двухвнитового ппрохода- 


1860 года онъ въ первый разъ вышель изъ Соутгамитона и `28 пюня 
достигь Запау Ноока, слфдовательно, черезь 11 дней, при чемъ наибольшая 
скорость, достигнутая имъ, равнялась 14'/, морскимъь милямъ въ часъ. 
На четвертомъ рейс судно наскочило близъ Нью-Торка на подводный 
камень, при чемъ наружная обшивка его оказалась пробитой на 26 метровъ 
въ длину. Въ виду того, что его нельзя было ввести ня ВЪ одинъ изъ 
существующихъ сухихъ доковъ, пришлось произвести почивку нри помощи 
водолазовъ, каковая работа обошлась почти въ 90.000 марокъ. Однако 
вскорф оказалось, что товарное и пассажирское движене между Англей и 
Америкой бездоходно, почему рейсы между упомянутыми странами и были 
прекращены. Позже „С@теаф Еаз\еги“ былъ употребленъ дая прокладки 
заатлантическаго кабеля. Затвмь онъ быль примфненъ въ качествь 
угольнаго депо и въ 1888 году, наконец, быль проданъ насломъ. Итакъ, 
„Стеае Еазеги“, съ начала постройки до слома просуществоваль лишь 38 лЬгъ. 


44* 
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Несмотря на громадные труды и разнообразныя улучшеня, примфненныя 
при постройкВ этого судна и его машины, оно не удовлетворяло намфчен- 
нымъ пфлямъ. Хотя съ финансовой точки зрЪвя постройку его слВдуеть 
считать неудачной, тёмъ не менфе сл6дуетъ принять во вниман!е блестящую. 
побЪду техники, одержанную при его постройкВ надъ всёми затрудненями. 
До настоящаго еще времени остроумный способъ постройки его, обширное 
примВнене снетемы продольныхъ шиангоутовъ зъ связи съ внутреннимъ 
непроницаемымъ дномъ могуть служить образцомъ для судостроителя. 
Печальные финансовые результаты „@теа$ Казбеги“ послужили причиной 
того, что проч1я пароходныя общества отказались отъ постройки пароходовъ 
подобныхь размЪровъ, тфмъ болфе, что при тоглашнемъ товарномъ и 
пассажирекомъ движени нельзя было набрать для одного рейса большого 
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620. Графическое изображен!е пароходнаго движен!я за 1848—1896 г.г. 
1-Стеас \У/ез{егп, 2.Стеаф ВтНаш, 3-Атег!еа, 4-Аз!а. 5-Рега. 6-лныя Инманъ, 7-бгеа& Казиегп, 8-аШа, 


СЦу оЁ ВегЦи 9-Вгцапша, @етташа, 10-Аг!2опа, 11-Зегу1а, СКу оЁ Воше, АЛазка, 12-Отьма, Ашет!са, 
138-ЕАгол1а, 14-Гани, 15-СИу о? Ратз, Теп!още, СопииЫа. 15-Еитг5& В1зшатек, 17-Сатразша, 
18-Ка!зег \УИПе!т 4ег Сбгоззе. 


числа пассажировъ и груза въ 6.000 тоннъ. Поэтому пароходныя общества 
снова перешли къ малымъ размЁрамъ судовъ, и въ течен!е долгаго времени 
опять длина ихъ не превышала 100 — 120 м.; достигнутая же „Отеай 
Еафегп“ скорость,  напротивъ, была сохранена. Постепенно  разви- 
валось и стремлене къ увеличению экономи судовыхь машинъ посред- 
ствомъ уведиченя упругости пара и лучшаго использовамя пара высо- 
каго напряжемя номощью многократнаго расширеня его, равно какъ и 
путемъ введешя поверхностнаго сгущешя его, отчего значительно уменьша- 
лось количество потребляемаго угля; эта же экономя въ свою очередь 
существенно уменьшала не только расходы по эксплоатащи пароходовъ, 
но даже увеличивала доходы по перевозкЪ грузовъ, такъ какъ благодаря 
уменьшеню запаса угля можно было соотвфтетвенно увеличить грузо- 
выфетимость судна. 

Стремлешя къ улучшеню  судовыхь машинъ начались еще въ 
начал ХХ столбыя. Въ 1804 году Артуръ Вульфьъ построилъ ма- 
шину двойного дйств!я, у которой наръ изъ котла сначала поступалъ въ 


„Сирусъ“, 1837 г, „Великобританя“, 1848 г., „Глазго“, 1850 г., „Шотлаидя“ 
длина 54,2 м. длина 88а м. длина 69.2 м. 
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„Америка“, 1884 г., длина 1817 м. „Умбрия“ и „Этрур!я“, 1884 г. длвпа 1524 м. 
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„Лаиъ“, 1888 г., длииа 1386,5 м. 


„Августа-Виктор!я“ и „Колумбя“, 1889 г. дл. 140,2 м. „Тевтон!я“ и „Велик“, 1889190 г., длина 1722 м. 


„Шпрее“ и „Гавель“, 1890191 г., длина 1411 м. „Нормазя“ н „Князь Бисмаркъ“, 1890191 г., дл. 1524 м. 


621. Увеличен!е размВровъ пароходовЪ съ 1887 по 1897 г, 
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малый цилиндръ высокаго давлешя, гл$ онъ расширялся, затЪмъ переходилъ 
въ большой цилиндръ низкаго давлешя, чтобы дальнфИйшимъ растширенемъ 
произвести еще работу, и, наконецъ, поступалъ въ холодильникъ Уатта съ 
непосредетвеннымъ охлаждещемъ (въ которомъ паръ сгущалея, ветр$чаясь 
съ взбрызгиваемой водой). Поршни обоихъ цилиндровъ дЪйствовали или 
вмЪетв на одинъ и тотъ же кривошипъ, или отдЪльно на два мотыля, рас- 
нпложенныхъ подъ угломъ въ 09, такъ что они всегда одновременно стояли 
о& мертвой точ, а это, въ свою очередь, неблагоплятно  отзывалось 
на равномбрности хода машины. Поэтому постарались преобразовать 
машину Вульфа съ двумя расположенными другъ возлВ друга  ци- 
линдрами такимъ  образомъ, чтобы можно было переводить  паръ 
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622. Поперечныя сеЪчен!я наибольшихъ екорыхъ пароходовъ 1888 — 1900. 


изъ цилиндра высокаго давлешя (малаго цилиндра) не прямо въ ци- 
линдръ низкаго давлевя (большой цилиндръ), а сначала въ промежуточную 
камеру, въ такъь называемый фресейверъ, всл%детв!е чего явилась полная воз- 
можность располагать кривошипы подъ угломъ до 90° другъ къ другу. Эта 
мысль впервые была осуществлена въ 1826 г. Рентгеномъ, по происхождению 
нфмцемъ, при перестройк$ имъ въ ЕЛепоот4’В, въ Голландш, по такъ назы- 
ваемой систем компаундъ, машинъ высокаго давленя парохоловъ „Джемеъ 
Уатть“ и „Геркулесъ“, полученныхъ изъ Англ1и. Затфмъ въ 1834 году Рентгенъ 
получилъь привилегю на свою машину высокаго и низкаго давлевя, при чемъ 
вт этой привилеги уже было указано на наровую машину съ многократнымъ 
расширешемъ пара, и рекомендовалось примфневше высокаго давлевшя въ паро- 
вомъ котлЪ, а также паровой рубашки вокругь цилиндра паровой машины 
для устраневя охлаждевня его ст$нокь. Такъ какъ эта привилегя была 
записана въ АнгЛи и Франщи на имя прелетавителя Рентгена, Эрнеста 
Вульфа, то поэтому изобрЪтателемъ компаундъ-машины и считается обыкно- 
венно Вульфъ. Несмотря на благошятные результаты, полученные съ ком- 
паундъ - машиной, построенной Рентгеномъ, послёдняя не вошла ВЪ 
употреблене на пароходахъ. ‘Только, когда въ 1858 году Джонъ Эльдеръ, 


623. Английская Ламаншская эскадра въ 1563 
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1888 году „штав-Ойие“ предпринимаетъ постройку перзаго двухвинто- 
вого скораго парохода, новаго „СНу оЁ Райз“, пробрЪвшаго печаль- 
ную извфетность вслЪдотве поломки своей машины въ мартБ 1890 года, и 
такой же системы парохода „СИту о! М№еу-УотЕ“. Водоизмщеше этого судна 
равнялось 18.000 тоннъ; на немъ находились двЪ паровыхъ машины съ 
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626. АмериканскЕй монаторъ „Теггог“. 


630. Англ1йское башенное судно „ОЮеуа5%а- 
4101“, 1871. 
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627. НЪмецкое башенное с о „Ргепззец“. - - 
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631. Англ\Иское судио „пех! 1е“, 1879. 


628. Ангя1Нское судио „А1ехапдгая. 
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629. Австр1йское судно „Теве(во Е“. 622. Аигл!йское судно „воуа! Боуеге1 #1“, 1892. 
626 —632. Типы броненосцевъ. 


тройнымъ расширешемъ пара, развивавшихъь въ общей сложности 20.600 
индикаторныхъ лошадиныхь силъ. Перефздъ черезъ океанъ оно совершало 
въ шесть дней. Велдь за нимъ въ 1889—1891 тг. выстунаеть „Нашфиго’- 
Атегеалзеве Раке авт“ со своими двухвивтовыми пароходами „Сома“ 
и „Могташиа“, построенными въ Англ, а также съ первыми, построенными 
на нёмецкой верфи („Акшонернымъ общеетвомъ Вулканъ“, близь Штеттина) 
двухвинтовыми пароходами „Апецза У1фома“ и „Кб ВазтагК“, волоиз- 
мфщене которыхъ равнялось около 10.500 тоннъ. На этихъ пароходахъ 
было установлено по дв% паровыхъ малины съ тройнымь расииренемъ 
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1888 году „штав-Слие“ предпринимаеть лостройку перваго двухвинто- 
вого скораго парохода, новаго „Су 0оЁ Раз“, пробрЪвшаго нечаль- 
ную извЪфстность велЗдотве поломки своей машины въ мартб 1890 года, и 
такой же системы парохола „СУ 0 Меж-Уотк“. ВодоизмЪщеше этого судна 
равнялось 13.000 тоннъ; на немъ находились двЪ паровыхъ машины съ 
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626. Американск!й мониаторъ „Тегрог“. 


630. Аигл1йское башенное судно „реуаз4а- 
+100“, 1871. 
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Англ! Йское судно „п Нех1Ъ1е“, 1879. 


628. Ангя1Иское судно „А1ехапага“. 
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629. Австр1йское судно „Гебе{роР!1“. 622. Английское судно „Воуа1 Ботеге!1 яп“, 1892. 
626 —632. Типы броненосцевъ. 


тройнымъ расширешемъ пара, развивавшихъь въ общей сложности 20.600 
индикаторныхъ лошадиныхь силъ. Перезздь черезъ океанъ оно соверщало 
въ шесть дней. Велздь за нимъ въ 1889—1891 гг. выступаеть „НашЪихго’- 
Ашегеашзене Ракефавт(“ со своими двухвинтовыми пароходами „Сола“ 
и „Могтапта“, построенными въ Англ!и, & также съ первыми, построенными 
на н%мецкой верфи („Акцлонернымь обществомъ Вулканъ“, близъ Штеттина) 
двухвинтовыми пароходами „Аиеа$фа У1еюма“ и „Ейг$6 В1зтагк“, водоиз- 
мфщене которыхъ равнялось около 10.500 тоннъ. На этихъь пароходахъ 
было установлено по ДВЪ паровыхъ машины съ тройнымъ расиирешемъ 


633. Русский брошеносецъ „Полтава“. 


634. Лига! Яской эскадренный бровеносецу „Ргисе Сбеотие», 
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637. Англ! ск1@ крейсеръ еъ броненой озлубой „Техг1Ь 1 о“. 


636. Французк!@ броменосець „Сар! ещахое”, 63% Н\®мецк!@ броипрованный крейсеръ „РГогаЕ В зшагск *. 
635—633. Тапы броневосцевь. 


639. Англ! @св:й крейсеръ „Ром етГа | -*. 


$40 Каноперская лодка и миновоски 


©й  Ковтръ-миноносець 
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пара, развивавшихь въ общемъ 16.000 индикаторныхъ лошадиныхь силъ, 
„Уве Эф аг-Глпе“ около того же времени построило свои пароходы „Тец-. 
0116“ и „Ма}езИс“, водоизмщешемь въ 12.000 тоннъ и съ машинами въ 
18.000—19.000 индикаторныхъ лошадиныхъ силъ. Наконецъ, въ 1898 году 
были закончены постройкой двухвинтовые пароходы общества „Сипат4-Тте“, 
„Сашраша“ и „Гасаша“, водоизубщешемь въ 15.300 тоннНЪ и съ машинами‘ 
вЪ 30.000 индикаторныхь лошалиныхъ силъ. Въ 1897 году „Офверо-Гер- 
манси МЛлойдъ“, однако, одержалъ верхъ надъ остальными заатлантиче-` 
скими пароходными компашями своимъ двухвинтовымъ скорымъ пароходомъ 
„Императоръ Вильгельмъ Велик“, построеннымъ на нфмецкой верфи „Акнюо- 
нерное общество Вулканъ“, близъ Шлеттнна. Самый скорый перезздъ на 
немъ изъ Саутгамитона въ Нью-Торкъ можно совершить въ 5 сутокъ и 
19 часовъ. 

У „Императора Вильгельма Великаго“, при общей его длин въ 197,7 
метр., длина между перпендикулярами достигаетъ 190,5 метр., ширина — 
20,1 м., осадка — 8,5 м. и водоизмёщене — 20.800 тоннъ. Средняя ско- 
рость его, развиваемая двумя его машинами, равна 2212 морек. мили въ 
часъ, потреблене же угля достигаеть 500 тоннъ въ день. 

На этомъ, однако, не остановилось увеличене размфровъ и скорости 
судовъ и, главнымъ образомъ, увеличен!е производительной силы машинъ. 
Скорый пароходъ „Пещёзе ата“ лини Гамбургь—Америка, строивиИйся 
акцюнернымъ обществомъ „Вулканъ“ и спущенный лЪтомъ 1900 года, пре- 
восходить пароходъ „Императорь Вильгельмь Велик“ по длинВ на 121/ 
метр.; водоизмЪщен!е его достигаеть 28.000 тоннъ; машины развиваютъ до 
24.000 индикаторныхь лошадиныхь силъ, а скорость доходить до 28 морек. 
миль Въ часъ. Но по своимъ размфрамъ еще боле превосходить его 
скорый пароходъ „Осеалие“, построенный У „Найт её Мо въ 
Бельфасть для „\УВце-Уаг-Глпе“; у этого судна длина между пер- 
пендикулярами достигаеть 208,8 м., а общая длина — 214,2 м.; воло- 
измщене его равно 98.500 хоннамъ, сл$довательно, на 1000 тонну больше, 
чЪмъ у „Отеаф Еазеги“. Скорость же его, при производительности машинъ 
ВЪ 23.000 индикаторныхъ лошадиныхь силъ, достигаетъ лишь 19 морскихъ 
миль, т. ©. Въ этомъ отношени онъ значительно уступаетъ „Императору 
Вильгельму Великому“. Пароходъ Сверо - Германскаго Ллойда „Калзег 
М/ПеШи 4ег ПИ“ длиной 214,5 м., водоизмьщенемъ въ 26,000 тоннъ, съ 
машинами въ 38,000 силъ, совершаеть рейсы до Америки въ 5 дней 9 час. 

Развиме скорыхъ пароходныхъ сношенЕй между Ливерпулемъ или Саут- 
гамптономъ и Нью-Торкомъ съ 1840 г. по 1896 г. можно ясно видЪть изъ 
щатраммъ на рис. 620, на которомъ наряду еъ возрастащемъ скорости су- 
довъ и постепеннымъ уменьшешемъ времени перефзда нанесены также изм%- 
нешя грузовмфетимости судовъ въ тоннахъ, производительность судовыхъ 
машинъ, а также и соотвфтетвующее потребление угля при каждомъ рейсф. 
Таблица 621 даетъ представлеше о сравнительной величинъ екорыхъ паро- 
ходовъ за тоть же промежутокъ времени, а рис. 622 — о площади милель- 
шпантоута самыхъ большихъ судовъ. 

Постройка военныхъ судовъ, въ вЪкь деревянныхъ линейныхъ 
кораблей не сдълавшая никакихъ выдающихся усиВховъ въ течене двухъ 
стольт вплоть до ХТХ вфка, со введешемтъ пара въ качеств® двигательной 
силы вступила въ перодъ новаго развишя какъ въ отношени самого спо- 
соба постройки и формы военныхъ судовъ, такъ и въ отношен!и тактики, 
такъ какъ, благодаря примвнешю гребныхъь колесь иди гребныхъ винтовъ, 
уничтожилась сама собой всякая зависимость отъ вЪтра и отъ погоды. 
ВмфетВ съ постройкой новыхъ военныхъ пароходовъ тотчасъ же приступили 
къ перестройкВ старыхъ деревянныхъ линейныхъ судовъ на винтовыя, для 
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чего приходилось ихъ въ большинствВ случаевь разр®зать по средии% и 
соотвётетвенно удлинять ихъдля помфщеня машины и котла. Для линейныхъ 
судовъ съ такими большими открытыми бортами колеса были неудобны, да 
къ тому же для нихъ требовалась самая важная Для установки пушекъ 
часть въ долевой сторонз судна. Поэтому колесные пароходы преимуще- 
ственно употреблялись, какъ авизныя суда 1 и паровые корветы. Напротивъ, 
гребные винты имфютъ ту большую выгоду, что двигатель, находясь ниже 
грузовой ватерлив!и, совершенно защищен отЪ непр!ятельскихъ ядеръ и, 
кромё того, машинное и котельное отдзлешя у большихъ линейныхъ су- 
довъ находятся внё непосредетвеннаго припфла, при чемъ долевыя стороны 
послЪднихь могутъ быть вполнЪ приспособлены для установки орумй. Та- 
келажь же линейныхъ судовъ былъ оставленъ для того, чтобы по возмож- 
ности эксплоалироваль дешевую силу вЪтра и сберегать дорогой паръ для 
боя и для особыхъ случаевъ. Боевая сила винтовыхъ линейныхъ судовъ 
тлавнымъ образомъ заключалась ВЪ ихъ долевой сторон, на которой уста- 
навливалось самое большое число орудйЙ, и боевая тактика состояла въ томъ, 
чтобы поставить судно его долевой стороной кЪ непр!ятелю. Поэтому ва- 
мымъ лучшимъ боевымъ расположеншемъ считалась килевая линя, отчего 
военныя суда и получили назваше линеиныхь судовЪ. 

Классификащя и наименовае военныхъ судовъ зависзли отъ числа 
палубъ, предназначенныхъ для помфщешя орудй; такъ, вапримЪръ, разли- 
чались линейныя суда съ 2—3 батареями, т. е. двухпалубныя и трех- 
палубныя; фрегаты — трехмачтовыя открытыя суда съ одной палубной 
батареей; корветы — малыя открытыя суда съ одной батарейной палу- 
бой, которая у палубныхъ корветовъ защищена была верхней палубой, въ 
то время какъ у корветовъ съ непрерывной палубой (безъ уступа) оружмя 
помёшались на верхней палуб. Послфдне позже стали называться крейсер- 
ными фрегатами и крейсерными корветами. Суда еще меньшихъ размфровъ 
носили назване винтовыхъ канонерскихъ додокЪ. 

Точно также и въ другихъ областяхъ морской техники практичесвй 
опытъ въ соединенши въ научными данными много способствовалъ усовер- 
шенствоваю военныхъ орущй и увеличеню ихъ разрушительной силы. 
Посл® того, какъ уже въ начал ХХ столфчя были примфнены для метаня 
бомбъ мортиры, французевый артиллер!йсвй полковникъ Ралхвалз, по предло- 
жешю Наполеона, въ 1822 году ввелъ бомбовую пушку, которая мало-по-малу 
проложила себЪ дорогу во всфхъ флотахъ и, благодаря разрушительному 
дъйствю пустотзлыхъ снарядовъ съ пороховыми зарядами, считалась очень 
опаснымъ орудемь для деревянныхъ судовЪ. Въ 1854 году бомбы и гра- 
наты оправдали ожидавшееся отъ нихъ дЪйстве при бомбардировкЪ Севасто- 
поля соединеннымь французскимъ и англЙскимъ флотомъ. Руссшя гранаты 
произвели такое онустошене среди деревянныхъ судовъ союзниковъ, ЧТО 
посдёдне принуждены были прекратить битву. Поэтому явилась необходи- 
мость лучше защитить стфики судовъ отъ подобнаго разрушительнаго дЪй- 
стыя этихъ снарядовъ. И воть, по предложен Наполеона Ш, еше во время 
войны спфшно были построены тенальнымъ корабельнымъ инженеромъ 
Рариу @е Гбше пять броненосныхъ плавучихъ батарей, изъ кото- 
рыхь три были отправлены въ Черное море (рис. 624). Хотя эти батареи 
были обиты желфзными листами всего толщиною въ 90 милим., однако онз 
на практик при бомбардировкВ Кинбурна оказались совершенно неуязви- 
мыми, потому что хотя рувсшя гранаты и оставляли на упомянутыхь же- 


1 Авизо — небольшое военное паровое или парусное судно, употреблявшееся 
при флотв для разныхъ посылокъ. 
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лВзныхь листахъ глубоще слЪды, тВмЪъ не менфе не причиняли имъ никакого 
боле или менфе значительнаго вреда. 

На основаши такихъ блестящихъ результаловъ, Наполеонь Ш прика- 
залъ немедленно построить первый броненосецъ „Слава“ („СЛоше“), ва- 
кладка котораго состоялась въ маф 1858 года въ Тулон, по проекту Оирпу 
4е Гбше. Велфдъ за нимъ, въ томъ же году посл$довала закладка и дру- 
гихъ трехъ судовъ: „Могшате“, „тушее“ и „Сопгоппе“. У броненосца 
„Слава“, построеннаго изъ дерева, длина между перпендикулярами равна 
была 76,3, ширина — 17,0 м., а водоизм шене — 5618 тоннъ. На немъ 
находилось 30 нарфзныхъ 16-сантиметровыхъь орудй, и скорость его дохо- 
дила до 12/2 морекихъ миль въ часъ, при сил машины въ 800 номиналь- 
ныхъ лошад. силь. По всей своей длин судно несло желфзную броню, 
толщиною въ 120 милим., причемъ броневые листы были прикрплены къ 
наружной деревянной общивк® судна крфикими шурупами. Вначал на за- 
кладку „Славы“ прочя моремя державы отнюдь не смотрзли, какъ на исход- 
ный пункть къ полнфйшему преобразовано вообще постройки военныхъ 
судовъ; въ Англи, напримфръ, на такой сиособт постройки сначала емо- 
трёли, какъ на очень дорого стоющИЙ экспериментъ. Но, несмотря на это, 
не дождавшись спуска „Славы“, въ АнгЛи послёдовали примЪру Франши и 
предприняли въ маЪ 1859 тода постройку двухъ броненосцевъ болфе значи- 
тельныхъ разм®ровъ: „\Уагтюог“ (рис. 625) и „В]аеК Рушее“. Главные раз- 
мфры этихъ судовъ, проекты которыхъ были составлены Уаттомъ, были слё- 
дуюпие: длина между перпендикулярами 116,82 м., наибольшая ширина — 
17,68 м., средняя осадка — 8,1 М. и водоизи шеше — 9137 тоннъ. На „\аг- 
пог”Ь“ находилось 8 восьмидюймовыхь и 94 семидюймовыхъ орудя. Ма- 
шины развивали 5500 лош. силъ и сообщали судамъ скорость до 14,3 мор- 
скихъ миль въ часъ. Оба судна представляли собою желфзныя сооруженя. 
Вообще въ Ангши прямо перешли къ постройкф желфзныхъ судовъ, тогда 
какъ во Франщи до начала 70-хъ годовъ вс броненосцы, за исключешемъ 
нЪкоторыхъ, построенныхъ въ вид опыта, строились изъ дерева. „\М’агног“ 
и „Наск Ришее“ несли на себ желфзную броню, толщиною въ 114 мидим. 
Листы брони вмфотф съ двойнымъ слоемъ тиковаго дерева, толщиною въ 
459 мм., прикрзилялись къ желфзнымъ отЬнкамъ судовъ посредотвомъ же- 
лЁзныхь болтовъ. Деревянная подкладка должна была служить для брони 
эластичной подстилкой. Въ позднЪйшее время начали употреблять одинъ 
рядъ дерева; что же касается указаннаго способа скрЪпленя, то таковой 
сохранилея до послЪдняго времени. 

Въ отвфть на стараня корабельныхь инженеровъ поднять боевую спо- 
собность военныхъ кораблей помощью броневого пояса, вскорБ появились 
улучшешя и въ устройствф самихъ оруд, произведенныя артиллеристами; 
введешемъ нарфзныхъ стволовъ ору съ продолговатыми снарядами стара- 
лись поднять мфткость стрёльбы и пробивающую силу снаряда. Кром% того, 
продолговатые снаряды можно было начинять болфе значительнымъ количе- 
ствомъ взрывчатаго вещества, при чемъ разрываше снаряда на бортовой 
сТЪНЕЪ обезпечивали особыми бомбовыми или гранатовыми трубками. 
Съ постройкой первыхъ броненосцевъ всф тогдания деревянныя линейныя 
суда какъ бы были присуждены къ уничтожению, и послЪ того, какъ въ 
битв на Гамптонскомъь рейдЪ въ мартф 1862 года между „Мегтае’омъ“ 
южныхь штатовъ, снабженнымь металлической 41/2 дюймовой броней, и су- 
дами Союза: „Сишеала“ и „Сопатезз“, не покрытыми броней, а также 
башеннымь броненоснемъ „МопНог“, имбвшимъ 5-дюймовую металлическую 
броню, выказалось значительное превосходство бронированныхъ судовъ предъ 
небронированными, всЪ морсвыя державы немедленно же приступили къ по- 
стройкЪ бронированныхъ судовъ. Для того, чтобы какъ можно быстрфе уве- 
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чичить количество броненосцевъ, въ Англи немедленно приступили къ сня- 
тю верхнихъ частей у прежнихъ линейныхь судовъ и къ обтщивкЪ поел$я- 
нихъ поясами изъ броневыхъ плить. ‘Толщина брони вначалЪ колебалась 
въ предфлахъ 12—15 сантим., когда же артиллер!я бронированнымъ судамъ 
противупоставила нарфзныя орущя большого калибра и со значительно боль- 
шей пробивающей силой енарядовъ, то нринуждены были нозаботитьея и 
объ утолщени бронированныхъ стфнокъ, равно какъ и объ улучшении самого 
матер1ала, шедшаго на изготовлене брони. Требованя настолько быстро 
увеличились, что нерфлко броненосець, при своемъ спуск со стапеля, уже 
считался устаръвшимьъ или довольно плохимъ по толщин своей брони. Какъ 
быстро происходило превращене нфкоторыхъ флотовъ, можно судить по тому, 
что уже въ 1866 году Авотия и Италя, дв морскихъ державы второго 
разряда, выступили въ морскомъ сражеши у Лиссы съ полнымъ броненос- 
нымъ флотомъ. И такимъ-то образомъ развивается и идетъ усиленное со- 
ревноваше между артиллемей и броней судовъ, при чемь поз$ да склоняется 
чо въ одну сторону, то въ другую. Такое соревнован!е, между прочимъ, 
способствовало значительному развитю въ короткое время какъ самой по- 
стройки военныхъ судовъ, такъ и морекой артиллер!и. Велфдетые усп®ховъ 
австрцщевъ въ морскомь сражеши у Лиссы, кромЪ того, было обращено вни- 
ман!е на результаты ударовъ таранами, такъ что штевень съ тараномъ 
снова вошель въ употреблене, какъ выдающееся средство для борьбы, по- 
добно тому, какъ имъ пользовались раньше въ древности. ВмфетЪ съ тЬмЪ 
начали раздьлять корпусъ судна на многочисленныя непроницаемыя для 
воды отдфленя и камеры, пользуясь этимъ, какъ предохранительнымъ сред- 
ствомъ отъ ударовъ тараномъ. ЗатБиъ такое раздфлене корпуса судовъ на 
камеры пошло еще дальше, когда къ этому присоединилась еще опасность 
оть подводныхъ минъ, закладываемыхъ подъ водой для преграждевя входа 
въ гавань, равно какъ и отъ изобрфтенныхъ самодвижущихея торпелъ, 
такъ какъ современное линейное судно должно быть защищено не только 
оть разрушительнаго дфйствя артиллери, но и оть незамтнаго нападеня 
ториедныхь лодокъ. Постепенно требовашя въ отношеши наступательной 
и оборонительной силы военныхъ судовъь возросли до того, что принуждены 
были, сообразно ихъ назначею, завести особые типы судовъ; такъ, напри- 
уфръ, броненосцы стали употребляться, какъ боевыя суда, крейсера и 
авизо — какъ развЪдочныя суда и для защиты торговли, торпедныя 
суда — для выбрасывая торпедъ. 

Кь броненосцамъ также слФдуетъ отнести батарейныя суда, у которыхъ 
батарея, равно какъ и корабельная сотфна, были покрыты панцыремъ или 
во вею длину ватерливи, или лишь отчасти, — напримЁръ на „СИошге“ и 
„\агт1ог“. Однако, при постоянномъ увеличени калибра орудй прину- 
ждены были сократить количество послфднихъ, а потому рышили тяжелыя 
орущя помфщать на бронированныхъ башняхъ для того, чтобы по 
возможности слфлать большимъ поле обстрфла и уменьшить бронированную 
плошаль. На такомъ принципЪ Эриксонъ построиль въ АмерикЪ „Мопог“, 
давний свое имя особому пфлому типу судовъ береговой обороны. Мониторы 
представзяютъ изъ себя броненосныя суда съ незначительнымь открытымъ 
бортомъ, бортовой броней, проходящей по всей длин® судна, и одной или 
двумя вращающимися бронированными балинями на верхней палубЪ, па ко- 
торыхъ поставлено одно или два тяжелыхъ оруд!я; такимъ мониторомъ, на- 
примфръь, является „Теггог“ (рис. 626). Въ Ангии Сыез башеннымь броне- 
носпамъ придалъ еще больший открытый бортъ, снабдивъ его по всей длинЪ 
пояснымь панцыремъ и помъстивъ башни по средин судна въ бронирован- 
ныхъ циталеляхь, такъ что дула оруйй лишь на незначительную величину 
выдаются изъ амбразуръ башни надъ верхней палубой („Ргеиззет“, рис. 627). 


Промышленность п техника. 1Х. 45 


06 СудоСтТРОЕНТЕ. 


Однако поелБ того, какь опрокинулся „Садбат“, снова вернулись къ бата- 
рейно-палубнымъ судамъ; пришлось, однако, нёеколько ограничить количе- 
ство орудШ, равно какъ и обшивку броней батареи но длинф. Такимъ 
образомъ получились суда съ пояснымъ панцыремъ и бронированной цен- 
тральной батареей, такъ называемыя казематированныя суда: „А]е- 
хап@га“ (Англйя; рис. 628), „Осеал“, „Обуаза юн“ (Францая), „ТесенеоН“ 
(Аветр1я; рие. 629), „Казег“, „ОепзсШапа“ (Германия). У н®которыхъ изъ 
этихъ судовъ опять были установлены орущя на длвухъ палубахъ, другъ 
надъ другомъ, а бортовая стфнка каземата была такъ устроена, что можно 
было изъ орудШ, поставленныхъ въ казематахъ, открывать и носовой, и кор- 
мовой огонь. Однако увеличене толщины брони до 60 сантиметровъ и ка- 
либра орудй до 45 сантим. повело къ дальнЪйшему ограничен въ вЪоЪ 
судовъ, и потому снова появились проекты башенныхъ броненоесцевъ. Воз- 
никли такъ называемые башенные броненосцы съ брустверами, т. е. съ низ- 
кимъ бортомъ и съ броневымь поясомъ по всей длинЪ судна, который по 
срединз судна кверху продолжалея въ овальный бронированный брустверъ, 
которымъ должно было защищаться основаше бронированныхъ башенъ („Ое- 
уазбаНоп“, англ ское судно; рис. 680). Такимъ же образомъ строились и 
суда береговой обороны, такъ называемые брустверные мониторы. Однако, 
незначительная высота борта этихъ судовъ дфлала ихъ мало пригодными 
для морской службы, такъ какъ при сильномъ волнеяЁё обслуживан!е 
орудйй очень скоро дфлалось невозможнымъ, а потому въ Англи перешли къ 
башеннымъ броненосцамъ ‚съ блиндированными цитаделями на 1/3—3/4 всей 
длины судна и двумя бронированными башнями или по Магонали, по 
срединз судна, — „шШехИе“ (Англя; рис. 681); „Оапдо]о“ (Италя), — 
или на концахъ съ находящейся между ними батареей для болфе легкихъ 
орудй — „Воуа]-Воуегееи“ (рие. 682); „Решее Сеогее“ (Англя; рис. 684), 
„Батаеста“ (Италя). Неблиндированные концы судовъ были защищены 
сводчатой броневой палубой, а также пробковымъ поясомтъ. Во Франши бро- 
вевой поясъ проходитъ по всей длин судовъ, а тяжелыя орудя тамъ боль- 
шею частью ставять отдфльно на высокой верхней палуб%, на 3—4 барбет- 
ныхъ башняхъ съ неблиндированнымъ, а позже съ блиндированнымъ осно- 
ван1емъ („Сайтат“, „Магсееаи“, рис. 635; „далгедиеггу“). Теперь башенные 
броненосцы, согласно требоватямъ послЪдняго времени, снабжаютъ поясной 
и цитадельной броней, равно какъ и блиндированнымъ основан1емъ для 
объихъ башенъ съ 24—28 сантиметровыми орущями, а также легко блин- 
дированной центральной батареей или блиндированными вращающимися 
балинями, или казематами для 15—17-сантиметровыхъ скорострёльныхь пу- 
шекъ. Такъ, напримФръ, устроены: „Казег Емеднмей ГИ“ (Германя), „СВат- 
]етазпе“ (Франшя; рис. 686), „Сапориз“ (Англия), „Лвфнадцать Апостоловъ“, 
„Полтава“ (Росся; рис. 6383). 

Крейсера для защиты торговаго флота и торговыхъ колонй получили 
свое развит отъ прежнихъ винтовыхъ корветовъ; прогрессирующее развитие 
ихъ касается болфе способа ихъ постройки и постепенно возрастающей силы 
машинъ, такелажъ же почти не играетъ теперь никакой роли; вооружене 
ихь колеблется въ предфлахъ 10—21-сантиметровыхъ орудй. Съ 1881 тода 
для защиты машиннаго отдфлен!я, камеръ для боевыхъ припасовъ и руле- 
вого аппарата начали употреблять сводчатую блинлированную палубу, про- 
ходящую по всей длинф судна и состоящую изъ стальныхъ плитъ, толши- 
ною въ 830—125 милим., съ пробковымъ или пеллулёзнымъ поясомъ, проло- 
женнымъ на ней вдоль бортовой стфнки для сохранешя устойчивости при 
Затоплени броневой палубы. Такое устройство, напримфръ, мы видимъ у 
судовь: „Казегш Апетзба“ (Германая), „Юасаг“, „РозуегА“, „ТеггЫе“ 
(Англя; рие. 637 и 639), „Опмеаигепаа“ (Франшя). Затфмъ, волбдотве 
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вмяня скорострФльныхъ пушекъ, ватерлин!ю снабдили легкимъ стальнымъ 
панцыремъ и такимъ образомъ создались броненосные крейсера, у ко- 
корыхъ на борту помфщалось нфеколько тяжелыхъ орудй 21—24-сантиме- 
троваго калибра. ‘Таковы, наприм%ръ, „Ейгзё В1зтатск“ (Герман я; рис. 638), 
„Зеаиие 4’Ате“ (Франшя), „Рюрикь“ (Рос@я). 

Авизо, образовавиияся изъ быстроходныхъ канонерсвихъ лодокъ, не- 
давно точно также начали снабжаться легкой броневой палубой и легкими 
скорострёльными пушками и предназначаются для развЪдочной службы и 
для развозки депешъ. Минныя суда получили свое развит1е изъ паровыхъ 
катеровъ и позже начали строиться для самостоятельнаго плаваня, разви- 
вая нерфлко скорость въ 18—88 морскихъ мили въ чась. Они служатъ 
для береговой обороны и для пусканя торпедъ въ линейныя суда. По своей 
величин они раздфляются на торпедныя канонерсвя лодки, разрушители 
торнедъ и проетыя торпедныя лодки, или миноносцы (рис. 640 и 641). 


Основанйя свудостроевя. 
Давлен!1е на судно снизу вверхъ и водоизмъщен!е судна. 


По закону Архимеда всякое плавающее въ жидкости тЪло своимъ объе- 
момъ вытЪеняеть такое количество ея, сколько вЪситъ само тЪло. Объемь 
тёла, вытвеняющаго жидкость, называется его водоизмфщешемъ (Бераеес- 
тепь, \Уаззегтегаг лин). РавнодфЙйствующая везхъ давленй, передаваемыхъь 
жидкостью на стёнки плавающаго тфла, по вертикальному направлен!ю — 
горизонтальныя силы взаимно уравновфшиваются — по величин равна вфеу 
плавающаго тфла и проходить черезь центръ тяжести вытфененной жидко- 
ети: эта то равнод®йствующая и выражаетъ собой величину давленя снизу 
вверхъ на тфло, погруженное въ жидкость, или его плавательную впособ- 
ность. Веф эти понятя — водоизмфщен!е, давлене снизу вверхъ и плава- 
тельная сила, выраженныя въ вфеовыхь единицахъ, имъютъ одну и ту же 
величину, а потому часто замфняются одно другимъ. Поэтому водоизмф щение 
выраженное въ мёрахъ емкости, и представляетъ собой объемь воды, вытвс- 
ненный судномъ. Всякое увеличене или уменьшеше вЪса судна влечетъь за 
собой измёнеше водоизмфщеня, а при одинаковой форм судна увеличене или 
уменьшене погруженя. Погружеше судна называется осадкой. Для без- 
опасности судна во время волнен!я и при наклонеши его оть давленйя в\%тра 
корпусъ его долженъ имфть свободный бортъ,—выступающий надъ водой, 
для того, чтобы имфть достаточный запаеъ плавательной способности иди 
давлен!я снизу вверхъ, на случай появленйя течи. Погруженная часть судна 
даетъ извфегное давлене снизу вверхъ, & находящаяся надъ водой и непро- 
нипаемая для нея часть судна обладаеть какъ бы запасомъ зтого давле- 
ния. Отношене запасного давлевя снизу вверхъ къ дЪйствительному и слу- 
жить основашемъ къ установлению наибольшей нагрузки и наименьшей не- 
обходимой высоты борта судна надъ грузовой лишей. 

Водоизмвшен!е судна слагаетея изъ вЪеа самого корпуса судна, или 
собственнаго в%са судна, и вЪса нагрузки, или полезнаго водоизм?- 
шеня. Нагрузка состоитъ иаъ вЪеса товаровъ, Двигателятакелажа и пару- 
совъ, или машинъ и котловъ выфетф съ запасомъ угля — и, наконецъ, всего 
снаряжения вмЪфотВ съ экипажемъ и необходимымъ провантомъ. У военныхъ 
судовъ полезнымъ грузомъ являются орумя вмЪфстф съ боевыми припасами, 
миннымь вооружешемъ и броневой обшивкой. 

Для конструктивной осадки, которая берется строителемъ за основан!е 
проекта судна при его полномъ снаряжени, нагрузка равняется водоизмЪ- 
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щеню безъ собетвеннаго вЪеа. Поэтому, чфмъ меньше послъдь, тфмъ больше 
у торговыхъ судовъ грузоподъемность и тёмъ удобнфе выбирать для воен- 
ныхъ судовъ наступательныя и оборонительныя оруд1я, — боле сильную и 
многочисленную артиллер!о, болфе значительную машинную силу и соотв%т- 
ственно большую скорость судна, а также больший запасъ угля и болфе тол- 
стую и крфпкую броню. Поэтому вамымъ важнымъ при побтройк® корпуса 
судна является соединее крфикаго и способнаго къ болфе продолжительной 
служб матер!ала съ самой лучшей конструкщей, для того, чтобы по возмож- 
ности избЪжать лишняго вфса судна. Нижесльдующая таблица даетъ` пред- 
ставлене о величинф собетвеннаго вЪса, судовъ въ отношени къ водоизмф- 
щеню ихъ: 


Собственный вЪсЪъ Относительная 

судна въ процен-| грузоподъемность 

тахъ водонзмфще- | въ проиентахъ водо- 
вя ] изм шея 


Классы судозъ. 


Дер вянныя торговыя суда, построенныя 
изть соены и. 83 —38 67 — 62 
Деревянныя торговыя суда, поетроен- 


ныя изъ дуба... . ... .. 40 —50 60 —50 
ЖелЪзныя торговыя суда. ..... 30—40 10 — 60 
Быстроходные крейсеры, стальные съ | 

деревянной обшивкой ...... 50 50 
НовЪйпИе броненосцы безъ оснастки . 35 —45 65 — 55 
Минныя суда о... 30 10 


Если водоизмёщене судна, въ зависимости отъ цфли примфневия его, 
установлено, то самой ближайшей задачей строителя является вычислене 
главныхь разм$ровъ судна: длины между перпендикулярами, наибольшей 
ширины въ ватерлинши, конструктивной осадки, равно какъ и отдфльныхъ 
хоэффищентовъь его. 

Перпендикуляры у желфзныхь судовъ проходятъ черезъ точку пере- 
сЪченя передней грани ахтерштевня, или рулевого штевня, и задней грани 
форштевня со строевой ватерлишей; у деревянныхъ — черезь соотв тетвуюная 
точки пересфченя наружнаго ребра шптунта у штевней, т. е. гребня наруж- 
ной досчатой обшивки у штевня, со строевой ватерлиней. Длина между 
перпендикулярами частью зависитъ отъ предположенной скорости хода судна, 
такъ какъ она въ значительной мЪрЪ вмяетъ на сопротивлене его. По 
Фруде, лучше всего длину передней носовой части судна Г, дфлать равной 
9,17м \У?, а задней кормовой 0,1144 У? тдъ У— скорость хода суда въ 
морекихъ милЯхъ; точно также и отношене длины къ ширин% —[: В вляеть 
на устойчивость и поворотливость судна. Величина, этого отношенйя для отлфль- 
ныхъ типовъ судовъ колеблется въ предфлахъь 2 — 12 (см. таблицу). 


—жюжющ ии дд 


Типъ судовъ Г: В Т: В 9 а в 
Старинныя парусныя суда °. . | З5—45 0,38—0,47 0,65 0,80 0,98 
Парусныя яхты 6—8 0.3 0,3—0,42 0,72 0,45—0,5 
Новыя парусныя суда. .... . 5—6,8 |0,49— 0,58 0,66 0,8 0,91 
Буксирные пароходы ...... 4—6 0,3—0,4 (05—06 |0,65— 0,75 0,75 
Рыбачьи пароходы... . .. 45 0,48 0,45 0,75 0,75 
Товарные пароходы. ...... 5—8 0,45—0,54 | 0.65—-0,78 0,78 0,9—0,96 
Скорые пароходы (....,. 8—10 | 0,40—0,55 | 0,53—0,68 0,78 0,89—0,98 
Ръчные колесные пароходы .. . 2—15 |0,11—0;14 0,6—0,85 | 0,77—0,87 | 0,92— 0,99 
Торпедныя лодки. ....... 19 | 0,2 0,42 0,6 0,73 
Авизо и | О ‚ 0,35—0,4 | 0,45—0,5 | 0,6— 0,69 | 0,75 —0,83 
Крейсеры (и... 6—1 10,35—0,44! 0,483—0,55 | 0,68— 0,75 | 0,8—0,89 
Суда съ бронированной палубой. 6—7,5 |0,41- 0,44 | 0,4805! 0,67 0,85 
Броненосцы (о... 45 | 0,3044 0,55—0,7 0,71— Отв | 9,81—0,87 


Водоизмьщевзъие КОРАБЛЕЙ. 709 


Ширина судна у желЪзныхь судовъ измфряетея по наружной кромкЪ 
шпангоутовъ, а у деревянныхъ — по наружной кромкф обшивныхъ досковъ 
въ строевой ватерлини. Эта величина обусловливается главнымъ образомъ 
устойчивостью судна и, кромБ того, отношешемъ [: В, равно кавъ и отно- 
шешемъ строевой осадки къ ширинв — Т: В. Посльднее отношеше коле- 
блется въ предёлахъ 0,25—0,51. При слишкомъ большомъ значеви ТТ: В про- 
являетея недостаточная устойчивость, при маломъ Т: В— у парусныхъ су- 
довЪъ появляется слишкомъ большой дрейфъ, а у винтовыхь пароходовъ вы- 
зывается неблагоприятное положеве двигателя. Строевая осадка простирается 
отъ строевой ватерлиши до нижней грани шпангоута или наружнаго ребра 
шиунта на килЪ. По этимъ тремъ 
главнымъ измфревшямь, (, Ви Т 
вычисляется водоизм5щее судна, 
какъ часть параллелепипеда, по им ту 
строеннаго на этихъ измвреняхъ. Птанзоуть Тлавный шпаноуть 
Коэффишенть же, показывающий 642. Кривая шпангоутовъ. 
отношен!е этой части къ цфлому, 
называется коэффищентомъ, или степенью полноты водоизи$ щен!я и 
обозначается черезъь 0. Такимъ образомь водоизмвшене = 1. В. Т 04. 
9 измфняетея отъ 0,3 до 0,85, при чемъ нижняя граница принимается для 
яхть и небодышихъ судовъ и неглубоко сидящихъ броненоецевъ (см. та- 
блицу). Въ связи съ упомянутымъ коэффищентомъь водоизм5щеншя находится 
коэффиц1ентъь строевой ватерлин1и а, показывающий отношене пло- 
щади, ограниченной ватерлишей, къ площади описаннаго прямоугольника 
Г ЖВ, и коэффищентъ главнаго шпангоута 2, показывающий отноше- 
ше плошади, ограниченной главнымъ шпангоутомъ, въ площади описаннаго 
прямоугольника В ХТ. а измЬняетея оть 0,6 до 0,8 и находится главнымъ 
образомъ въ зависимости оть отношешя Г: В. Заостреше ватерлини 0б- 
условливается, съ одной стороны, устойчивостью, а съ другой-—сопротивлешемъ 
судна. В измфняется оть 0,5 до 0,9 и вмяетъ главнымъ 
образомъ на форму шнантгоутовъ. Только на носу и на 
корм послЪдые зависять оть контура штевней и отъ 
особой формы буга и гакаборта. ЗдЪсь однако главнымъ 
образомъ все зависить отъ опыта и вкуса конструктора. 
Между коэффищентами д, аи В Нормандъ установиль 
слфдующее соотношеше, выраженное формулой: д = а. р. 
К, глЪ К измфняется отъ 0,32 до 0,39. Кром упомяну- 
тыхъ коэффищентовъ, до начала составленмя чертежей 643. 
судна, важно установить еще центръ тяжести водо- Кривая ватерлян1н, 
изм щентя и центръ тяжести строевой ватерли- 
ни, равно какъ сл$дуеть рЫшить, будетъ ли судно иМЪТЬ КИЛЬ ПЛОСЕЙ или 
съ дифферентомъ, т. е. сзади съ болЪе значительной осадкой. 

Посл того, какъ установлены ве главные размфры, приступають къ 
изготовлено чертежей для постройки судна, для того, чтобы до постройки 
можно было произвести необходимые разечеты судна, а затБмъ уже присту- 
пить къ самой постройкЪ по готовымъ чертежамъ. На послВднихъ геометриче- 
ская форма судна изображается въ трехъ взаимно пернендикулярныхъ пло- 
скостяхь проекши. Вертикальная проекщя, или продольный разрЪзъ пред- 
ставляеть плоскость симметрии судна; на немъ изображаются формы пе- 
редняго (носового) и задняго (кормового) штевня, киля, а также палубы, 
равно какъ и слёдующя судовыя ливши: горизонтальными--ватерлинш, 
вертикальными — шиангоуты и кривыми — разныя сфчешя. СЗчен1е 
горизонтальной плоскостью, или по ватерлин!и, даеть представлене 
о форм ватерлини, при чемъ на чертежЪ наносится лишь одна по- 
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ловина судна, такъ какъ другая расположена симметрично по отнолению къ 
первой. При этомъ разрЪзЪ ватерлин!и изображаются кривыми, такъ называе- 
мыми судовыми линями, шлангоуты — вертикальными, а лиШи разрфзовт— 
горизонтальными лишями. Поперечный разрфзъ по шпангоутамъ, или боко- 
вая проекшя, представляетъь видъ отдфльныхъ шпангоутовъ, и при томъ 
слЪва оть оси симметр!и чертять шпангоуты задней части судна, а справа— 
шпангоуты передней, носовой; горизонтальными ливями  здфоь изобра- 
жаются ватерлинш, а вертикальными — сфченя. Самая большая кривая 
шпантоутовъ, находящаяся обыкновенно по срединф, называется мидель- 
шпангоутомъ. Искусство выполненя чертежа заключается главнымъ обра- 
зомъ въ томъ, чтобы правильно выбрать и построить отдфльныя лиш, даюция 
поняме о формф и величинЪ судна и чтобы въ то же время въ отдьльныхь 
плоскостяхь проекщи кора- Конструнтивная ватерлиал 
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644. Шнала штаноутовь. — По „Сойи Акойег.4 “9 58 9 276 290 2 300 куб.м 
644. Скала шпангоутовь. 645. Масштабъ нагрузокъ. 


Для лучшей наглядности и контроля дфлають еще одинъ чертежьъ, 
именно разр$зъ по плоскостямъ, пересБкающимъ кривыя шпангоутовъ по воз- 
можности нормально, почему въ боковой проекщи лини сЪчевя изображаются 
прямыми, наклонно расположенными относительно оси симметри, а въ гори- 
зонтальной проекщи кривыми. Чертежи броненосца, скораго парохода, парус- 
ного судна, парусной яхты и миноносца, представленные на фиг. 1—-15 при- 
ложенной таблицы, дають ясное поняте о характерф отдфльныхь СсУдовыхъ 
ЛИНИЙ. 

Вычислен!е водоизм& щен!я обнимаеть собой вычислен1е площадей, 
ватерлинии, шпангоутовъ и водоизмВщеня, равно какъь нахождене центра 
тяжести отл$льныхь площадей и частей судна. Вычислещя ведутся въ боль- 
шинств$ случаевъ по правилу Симпсона. _ 

Величина площади == 1/3 ЛХ [151 + 455 - Эузит. д. Ау + ]ув] 

Для вычислешя площадей шпангоутовъ ординатами У обозначают равно- 
отетояния (на разстояни /\ Х,) ватерлини, для опредълевя же плошадей 
ватерлий —Й ординатами У обозначалиеь. начерченные на разстояни 
(/\ Х5) друтъ оть друга шпангоуты. Вычисленныя величины площадей 
шпангоутовъ откладывають на соотвфтетвенныхь ординатахъ оть сред- 
ней лини судна, какъ отъ оси абецисеъ, и такимъ образомъ чрезъ соеди- 
нене между собой крайнихъ точекъ ординать получается строевая кривая 
по типангоутамъ (рис. 642). Ограниченная ею плошаль даеть намъ воло- 
измфщенше въ куб. метрахъ, а центръ тяжести этой плошади — центръ 
тяжести водоимЪщеня по длинЪ. Такимъ же образомъ получимъ, соеди- 
няя крайшШя точки, строевую кривую по ватерливямъ или шкалу ва- 
терлишй (рис. 643), если будемъь откладывать площади ватерлин! йЙ, 
какъ абсциссы оть средней лини судна, принятой за ось ординатъ; 
площадь, ограниченная этой кривой, выражетъь тогда въ куб. метр. водоиз- 
мЬыщене, а центръ тяжести ея дасть намь положене центра тяжести водо- 
измщешя въ высоту. Результаты вычиеленя водоизмвщевя по шиангоу- 
тамъ и ватерлинямъ должны согласоваться; ноэтому квадратное содержане 
шкалы ишангоутовъ и ватерлин!й должно быть одинаково. Строевая по ватер- 
линямъ не имфеть какого-нибудь особаго характера, тогда какъ строевая 
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по шпантоутамь походить на параболу съ пологими вЪтвями. Мо Сойп 
Атепегу, принимая во ввимане сопротивлен!е воды, удобно выбирать кривую 
такимь образомъ, чтобы въ передней части судна она имфла видъ синусиды, 
а въ кормовой — трохоиды (рис. 644). 

Для того, чтобы можно было быстро вычислить во всякое время осадку 
судна при увеличени и уменьшеви его вфса, строять на основаши строе- 
вой по ватерлинямъ такъ называемый грузовой масштабъ (рис. 645); 
эта кривая позволяет въ извфетномъ масштаб% опредФлить водоизм5 щеше 
въ куб. метр. или тоннахъ при осалкз до данной ватерлинии. 


Устойчивость судна. 


Подъ устойчивостью судна обыкновенно разумВютъ стремлене посл$д- 
няго, въ случаЪ если оно дЪйстмемъ нЪкоторыхъ внфшнихъ силъ приведено 
въ наклонное положенше, возвратиться обратно въ прямое положене, какъ 
только лЪйстве этихъ силъ уничтожается, подъ вшяшемъ собетвеннаго 
вЪса и лавлешя снизу вверхъ на него. Моментъ вращен1я, заставляюлий 
судно стать прямо, называется моментомъ устойчивости и даетъь намъ 
величину статической устойчивости. Послфдлняя зависить, съ одной стороны, 
отъ формы погруженнаго въ воду корпуса судна; а съ другой— отъ положеня 
центра тяжести, обусловленнато расположешемъ груза на суднЪ. Поэтому 
различаютъ устойчивость въ зависимости отЪъ формы и устойчн- 
вость въ зависимости отъ вфеа. На рис. 

846 представленъ поперечный разрёзъ судна к и 

АВЬ въ прямомъ положеви и А.ОВ, — ВЪ / г 
наклонномь. подъ угломъ ф; тогда центръ тя- М ] 
жести водоизуфщеня при первомъ положении |] 
будетъ находиться въ С, а во второмъ, при наклонв - В. 
на уголь ф, —- онь нередвинется въ С» между В 
тЪмъ какъ центръ тяжести всей системы судна Е 
при такомъ наклонф останется на прежнемъ 
мфстВ. Поэтому при наклонномъ положени | 

судна равнодЪйствуюшая возхъ давленй снизу 

вверхъ проходить по вертикали черезъ центръ 

тяжести С, и пересфкаеть ось судна въ точк$ 646. Устойчивость 

М, называемой метацентромъ. Если прове- 

демъ лин!ю СОМ перпендикулярно къ С.М, то получимъ выпрямляюнщий моментъ 
Рх С\№, гдь Р — вфсъ корпуса судна, или равнодфйствующая вертикальныхъ 
давлен!й снизу вверхъ. Такъ какъ СХ = СМ зщ ф, то моментъ устойчивости = 
РХ СМ зш 9$. Поэтому онъ зависить отъ величины водоизифщевя и оть 
величины СМ, такъ называемой высоты метащентра. Но ЧМ = СМ — С9,— 
сяёдовательно, моментъ устойчивости = Р (СМ — 06) эм 9, при чемъ СМ 
даеть намь величину устойчивости въ зависимости отъ формы, а Са — вели- 
чину устойчивости въ зависимости отъ вфса судна. Такимъ образомъ раз- 
личныя положеня равновЪя сулна находятся въ зависимости отъ обЪихъ 
упохянутыхь величинъ. Если СМ больше СС, то получается устойчивое 
равновфе, при чемъ при сравнительно большемъ значеши СМ (1 — 3 чм.) 
судно называють устойчивымъ, а при маломь — (0,1 — 0,4 м.) — не- 
устойчивымъ. Если ОМ меньше СС, то разность СМ — Сб отрицательна; 
равновфс!е тогда неустойчивое, и судно даже при незначительномъ накре- 
нен1и оть дЪйстыя внёшнихЪ вилъ должно опрокинуться илн перевернуться. 
Если СМ = СС, такъ что точка М совпадаетъ съ точкой С, то равновЪае 
будеть безразличное. Поэтому, если при накренеши судна СМ становится 
меньше, то судно подвергается опасности опрокинуться: если СМ становитея 
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больше, то вмФет$Ъ съ этимъ увеличивается и СМ, а, слЪдовательно, и выпря- 
мляющ!Й моменть. Величина СМ, зависящая вообще оть формы судна, 
можеть быть вычислена по слЗдующей формулз: 


м моментъ инерци плоскости плаван1я судна К.Е ВЗ КГ.ВЗ К в 

СМ = водоизмЪщене въ куб. метрахъ —` водоизмъщ. [ВТО сот 
. К 

Коеффищентъ — изм няется отъ 0,08 до 0,10. 


Такимъ образомъ СМ—тфмъ больше, чБмъ больше, при одинаковой вели- 
чин% водоизмфшеня, моментъ инерщи плоскости плаваюя судна, а, слфдо- 
вательно, чфмъ больше ширина судна В, такъ какъ моментъ инерщи 
пропоршоналенъ кубу ширины (В), или же СМ тЪмъ больше, ч]мъ меньше 
волоизмфщен1е, при одинаковой плоскости плавашя, т. е. чЬмъ острЪе 
дЪлается подводная часть судна. Изъ этого опредВаяются услошя 
устойчивости различныхъ типовъ судовъ въ связи съ устойчивостью, завиея- 
щею отъ вфса. 

Плоскодонныя, шировя суда — паромы, плоскодонные береговые броне- 
носны — имфютъ большую устойчивость формы благодаря большому моменту 
инерщи плоскости плавашя тзла, быстро идупия подъ парусами шкуны и 
яхты -— благодаря острой подводной части судна; у поселБднихъ, кромЪ того, 
въ виду острыхъ ватерлин!й, большая устойчивость вЪса достигается путемъ 
возможно глубоваго помфщешя центра тяжести системы, для чего у киля, 
въ самой глубокой точкЗ его, прикрёиляются тяжелыя массы свинца. При 
проектировании судна, устойчивости вфеа и формы должны такъ согласоваться 
другъ съ другомъ, чтобы высота метацентра МС = СМ — С@ имЪха вели- 
чину, соотвфтетвующую практическимь ланнымъ. Малая величина МЫ 
влечетъь за собой опасность легкаго опрокидываюшя судна, но имЪетъ то 
преимущество, что способствуетъ болфе медленнымъ и спокойнымъ движе- 
шямъ его на морЪ, тогда какъ большая величина МС предетавляетъ 
полнзйшую безопасность противъ опрокидыван!я судна, но зато способетвуеть 
болфе быстрымъ и рёзкимъ движенямь судна, что отчасти бываетъ тягостно 
для экипажа, отчасти причиняеть расшатыване корабельныхъ связей и 
дфлаеть непригоднымъ употреблеше судна для нЪфкоторыхъ цфлей, какъ, 
наприм®ръ, для мфткой стр®льбы на морф. Нижеприведенная таблица даетъ 
общепринятыя величины МС для отдёльныхь классовъ судовъ при полной 
ихъ оснасткЪ. Въ общемъ для МО допускается величина не менфе 0,4 
метра; н$—которые заатлантичесые скорые нароходы впрочемъ имфють еще 
меньшую высоту метацентра. Эти суда имфють соотвЪтетвенно этому 
весьма спокойный ходъ на морв; безопасноеть же ихъ обусловзиваетея 
главнымъ образомъ высоко выступающимъ надъ водою бортомъ. Если они 
слишкомъ сильно накреняются, то необходимая устойчивость обусловливается 
увеличившейся, благодаря наклону, шириной плоскости плавашя тБла и уве- 
личешемъ момента инерши послздней. 


Старые парусные фрегаты . .. и. Мб. 2,2 метр. 
» винтовые фрегаты и корветы . а 1 
Старые броненоецы ое 1 
Мониторы. 4 
Новые неоснащенные броненосцы „ 03—15 5 
Крейсеры съ бронированной палубой . 08—13 
Незащищенные крейсера „ 05—08 ›„ 
Авизо . . . „ 0.451 р» 
Канонерекня лодки „ 045—033 › 
Торпедныя лодки ие ее 03—05 „ 
Заатлантическе пароходы .. . еее 01-03 › 
Транспортные и торговые пароходы уе 0,45—909 „ 
Парусныя суда ду „ 0,8—10 „ 
Скорые пароходы „ 0,15—05 ,„ 


Рьчныя суда ее о 05—05 „ 


: 1. Продольный разр®зъ. 


ЕТО ТВ ЛИ ЧА Ча ВА т ив , 
и А: КАЛЕ 
а Е Г 


Ёи---—ьЩщ 
= <. — 


3. Разр№зъ по шпартоутамь- 


а 


©. РазрЪзъ по штав- 
тоутамъ. 


а Ватерлиаиь 

ь Шиазвгоуты- 

с Продольные разрВзы, 

1 РазрБаы плоекостью иер- 
пендивуляряою къ Шаан- 
тоутачь. 


5. Планъ, 
4 до 6 Почтовый пароходъ. 


12 Попаречиый 
разрви\-. 


8, Раар6аъ по ватерлянщ, =" -. . 
7 ло 9 Парусное судно. ЗЕ ит 


} 11, Разръзъ по ватерлян!и. 
: 10 до 12 Парусная яхта. 


15. Понерезный разрЬзу, 


14 Разрьзь по ваторлнш, 
13 до 15 Миноносецъ. Тао „Присьйщено” гл. Сев, 
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Однако величина Ма даже для одного и того же судна —— непостоянна, 
такъ какъ осалка его, съ одной стороны, изм$няетея въ зависимости отъ 
оснастки и груза, а съ другой — нагрузка судна и положене центра 
тяжести его вмЪет съ грузомъ могуть быть различны, особенно у торговыхъ 
суловъ, у которыхъ количество груза постоянно измфняетея. Поэтому, 
при уклалкЪ груза на торговыхъ судахъ нужно заботиться о томъ, что- 
бы центръ тяжести всего нагруженнаго судна оказался благопрятнымъ. 
Съ послЬлней излью въ большихъ портовыхъ городахъ приставлены 
особые служане, которые въ интересахъь судоходства и отправителей 
товаровъ должны слфдить за правильной нагрузкой судовъ. Такъ, на- 
прим$ръ, при мелкомъ грузВ: хлопкБ, чаф, табакЪ, въ большинствЪ 
случаевъ на дно судовъ кладутъ балластъ, такъ какъ безъ него поелЪдшя 
могутъ оказаться неустойчивыми: при тяжеломъ же груз%, какъ, напримЪръ, 
жел$зной и м6лной рудЪ, желфзнодорожныхь рельсахъ и т. п., нужно 
заботиться о томъ, чтобы онъ не погружалея вообще глубоко на дно судна, 
особенно если онъ займетъ не болфе половины трюма, такъ какь въ 
противномъ случаВ судно будеть дЪлать въ морБ слишкомъ р%зюя движевя 
и при большей нагрузкЪ можетъ даже получить течь. Поэтому при тяжеломъ 
груз въ большинетвЪ случаевъ одну Часть его кладутъь на дно судна, а 
другую — между палубами. Съ другой стороны, 
важно также раснредЪлить грузь по длинв судна; 
при этомъ нужно обратить вниман!е на то, чтобы 
тяжелый грузъ помфшался по возможности въ 
срединЪ судна, отчасти еъ ивлью получения боле 
благошуятной нагрузки корпуса корабля, въ сре- 
дин» котораго давлеше снизу вверхъ бываетъ наи- 
большее, а отчасти для уменьшеня по возмож- 
ности качки на морЪ, потому что при скоплеши 
тяжелаго груза на концахъ судна носллняя мо- 
жетъ оказаться очень сильной. . 

Кром укладки груза, на положеме центра 
тяжести оказываеть также влиян!е и другой важный факторъ, именно пере- 
уфшен!е груза. Это обстоятельство въ течене долгаго времени игнориро- 
валось при жидкомъ груз — нефти, водЪ, — равно какъ и при сыпучемъ —хлфбЪ 
въ зернЪ, рисЪ, — и благодаря этому способствовало гибели многихъ судовъ, 
такъ какъ при перемфшен!и груза устойчивость судна значительно умень- 
шается, и послфднее въ конц концовъ можетъ даже опрокинуться, хотя бы 
при нагрузк® начальная устойчивость его была вполн% достаточна. Объясняется 
это тфмъ, что при накренен!и судна не только центръ тяжести водоизмёщенйя 
перемфщшается въ сторону, погруженную въ воду, но, кромЪ того, велВдетве 
перем щеня груза въ накрененную сторону, центръ тяжести всей системы 
судна, вообще принимаемый неподвижнымъ, также можеть передвинуться въ 
ту же сторону, какъ это можно видфть изъ рис. 647. Если черезъ Е 
обозначимъ центръ тяжести подвижного груза въ прямомъ положени, то 
при накренеши судна, велёдетве передвижен1я груза, онъ перейдетъ въ Е, 
такь что центръ тяжести всей системы С сойдетъ съ плоекости и тоже 
передвинется въ ту же сторону, въ (1; плечо устойчивости @М тавимъ 
образомь уменьшается до величины С1№1, а высота метацентра въ свою 
очередь уменьшается на величину СЕ. Чтобы яенфе предетавить себЪ 
дЪйстье перемфетившаговя груза, нужно обратить вниман1е на слёдующее: 
равнодЪйствующая веса всего перемфетившагося груза проходить черезъ 
центрь тяжести Р,, и дЬйствуеть по вертикали внизъ. ели продолжить 
эту вертикаль до пересфчешя съ осью симметыи въ точкЗ Мь то можно 
себЪ представить перемфетивиИйея грузъ сконцентрированнымъ въ этой 
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точк$ и соотвфтетвенно этому установить, не приблизился ли передвинувцийся 
благодаря этому вверхъ центръ тяжести всей системы настолько близко къ 
метацентру, что высота послфдняго стала равной нулю или даже слфлалазь 
отрицательной. КромЪ того, велфдетые перемфщеня груза на корпусъ 
корабля начинаетъ дЪйствовать довольно значительная живая сила, которая 
стремится увеличить накренене судна въ то время, когда устойчивость его 
уменьшилась волфдстве перемВщеня груза, и такимъ образомъ об эти 
силы могутъь способствовать опрокидываню судна. Аналогичныя условя 
наступаютъ и въ томъ случа, если отдфльныя помёщен!я судна затопляются 
велъдетНе повреждешя наружной обшивки. Хотя вода, проникающая во 
внутренность судна, занимаеть по возможности глубокое положенше, и 
волфдетве этого, казалось бы, устойчивость судна во всякомъ случаЪ должна, 
была увеличиться, такъ какъ центръ тяжести всей системы перемфщается 
внизЪъ, благодаря притекающей и располагающейся въ нижней части судна 
водЪ, тёмъ не менфе такое заключене совершенно невфрно, такъ какъ при 
накренени сулна точку приложеня равнодЪйствующей всего вЪса воды, 
проникшей во внутренность судна, волфдетве перемфщешя самой воды, 
слфдуеть представить въ точкё Мо, т.е. очень высоко. Этимъ и объясняется, 
что суда съ болЪе или менфе значительными про- 
боинами, полученными при столкновеши и т. ц., 
передъ погружешемъ сначала опрокидываютея. По- 
этому для предупрежленя этой опасности необ- 
ходимо лишь воспрепятствовать перемфщеню воды 
или груза ноперекъ судна. Съ этой цёлью на 
торговыхъ судахъ, прелназначенныхь для пере- 
возки хлфба въ зернЁ и другихь полобныхь легко 
перем щающихея грузовъ, дЪлаютъ продольныя пе- 
регородки, которыя и препятетвуютъ перемфщеню 
груза; при жидкомъ грузЪ, напримфръ, на паро- 
ходахъ, предназначенныхь для перевозки нефти, 
продольныя перегородки дЪлаютея изъ стали и не- 
проницаемыми. У военныхь судовъ, которыя под- 
вергаются большой опасности затонуть, ведфдетв!е 
ударовъ тараномъ или отъ дЬйствя торпедъ, стараются по возможности 
увеличить раздЪлен1е внутренности ихъ на непроницаемыя для воды от- 
дълешя и камеры помощью продольныхь и поперечныхь переборокъ, для 
того, чтобы свободное передвижен!е проникшей въ судно воды не вредило 
въ значительной степени устойчивости его. 

Уменьшен1е устойчивости судна можеть быть вызвано однако не только 
проникновешемъ воды въ него ниже ватерлин!и и соотвЪтетвеннымъь зато- 
плен1емь внутренности его, но даже можеть имфть мфето, если при разру- 
шен!и бортовой стнки въ ватерлини отъ столкновешя, или у военных 
судовъ отъ непрятельскихъ снарядовъ, часть внутренности судна будетъ 
затоплена, такъ что плоскость плаван1я уже не сохранится на веемъ своемъ 
протяжени нетронутой. Слфдовательно, въ этомъ случаЪ въ вопросв объ 
устойчивости судна только та часть плоскости плаваня можеть быть 
принята во вниман1е, которая не затоплена, и въ виду этого моменть инерщи 
плоскости плаваня, а вмВет съ тёмъ и величина СМ соотвфтетвенно 
уменьшается. Съ другой стороны, волфдетве затоплен я части судна и 
большой осадки его, увеличится и водоизмщене, и отъ этого точно также 
опять уменьшается СМ. Въ вилЪ примфра можно указать на англ свай 
броненосець „шЙех]е“, броневой поясъ котораго въ ватерлии проходитъ 
по срединЪ лишь на половину длины всего судна, въ то время какъ концы 
^го по ватерливи остаются незащищенными и только ниже ватерлинй, для 
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защиты нижнихъ помфщен его, несуть на себф крикую блиндированную 
палубу. Въ случаб, если боковыя стфнки незащищенныхъ концовъ судна 
окажутся пробитыми, тажъ что послъдае заполнятся водою до броневой 
пглубы, то высота метацентра М@ съ 2,5 м. упадеть до 0,6 м., что можеть 
служить доказательствомь того, какъ важно защищаль ватерлиню броневымъ 
поясомъ для обезпечешя устойчивости судна. Поэтому стараются обшивать 
броней ватерлин1ю по возможности по всей длинЪ судна, а незащищенныя части, 
въ большинств% случаевъ заднюю часть его, наряду съ подводной блиндирован- 
ной палубой укрфиляютьъ еще на бортовой ст$ыкЪ перемычкой изъ пробки или 
целлюлезы, которая, съ одной стороны, преграждаетъ доступъ воды чрезъ образо- 
вавшееся отъ снаряда отверст!е велфдетье разбуханйя пробки или целлюлезы, 
а съ другой стороны—при затоплени пространства выше броневой палубы, 
служить н®Фкоторымь образомъ какъ бы плавательнымъ поясомъ и ©пособ- 
ствуеть до нфкоторой степени сохраненно момента инерщи плоскости 
плавашя т$ла. 

Другой случай уменьшевя устойчивости имфеть мЪото тогда, если 
судно своимъ килемъ садится на мель. Въ то время, какъ у плавающаго 
судна метацентръ играетъ какъ бы роль точки привфса, такъ что въ случаъ, 
если центръ тяжести судна лежитьъ ниже метацентра, наступаеть устойчивое 
равновз4е, — у судна, цбликомь покоящагося на килВ, напримфръ, если 
оно стоить въ сухомь докф, упомянутая точка привфса или точка опоры 
находится на нижнемъ ребрЪ киля. Еели судно сидитъ на мели, го не весь 
вЪев его производить давлеше на киль, а только разность между нимъ 
и остающимся давлешемъ воды на судно снизу вверхъ, при чемь въ резуль- 
тат можеть получиться положеше неустойчиваго равновзйя. Но при 
поворачивани судна можеть снова наступить положене устойчивато равно- 
въея, если точка приложения давленя снизу вверхъ С сдвинется въ сторону 
такимъ образомъ, что упомянутое давлене А и вЪеъ судна Р будуть нахо- 
диться въ равнов%и относительно киля, какъ центра вращеня, т. е. если 


РЖх — РУ | 
А — хх (рис. 648). Въ этомъ случаЪ В = ХУ. Величина В, т. е. 


давлеше дна на киль, будеть равна О тогда, когда У = 0, т. е. когда 
нентръ тяжести всей системы судна путемъ измфневмя нагрузки или пере- 
мфщеня предметовъ вооруженя настолько передвинутъ, что онъ находится 
на вертикали давлен!я снизу вверхъ, предполагая, конечно, что это допустимо 
благодаря достаточно болышой высотБ борта и обусловленной этимъ устой- 
чивости судна. Въ такомъ случаЪ, конечно, А будеть равно ТР, т. е. 
давлене снизу вверхъ будетъ равно взсу судна; на этомъ основанъ практи- 
ческй способъ стаскивашя судовъ съ мели. 


Качка судна въ тихой водВ и на морЪ. 


Качка судна въ тихой водЪ происходить велфдетые нарушешя равно- 
въея, причиной чего являются или порывы вфтра, или перем шеня грузовъ, 
слёлуюния другь за другомъ черезъ послфдовательные промежутки времени. 
На колебательное движеше судна вмяють сила устойчивости и масса его, и 
судно волфдетые сопротивлевя воды и воздуха лишь мало-по-малу прихо- 
дить въ состоя е покоя. ЁВогда судно качается около горизонтальной про- 
дольной оси, то такую качку называютъь поперечной, или боковой 
(Зе Нисеги или ВоШеп), причемъ коротын и быстрыя колебавя судна нфицы 
обозначаютъ словомъ Зов иоеги, а медленныя и продолжительныя — КоЦеп. 

Колебания судна около горизонтальной поперечной оси называютъ виле- 
вой качкой или чернашемъ кормовой, причемъ ири колебательномъ дви- 
жени носа-—качку называють килевой, а при таковомъ же движенци 
кормы — кормовой. Кромф упомянутыхъ колебательныхъ движений, суше- 
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ствуеть на морВ еще колебательное движеше судна около вертикальной оси, 
когда оно поднимается отъ своей первоначальной плоскости плаваня или 
погружается въ нее. Такую качку называють ныряшемъ. 

Наибольшаго вниманя съ точки зръшя безопасности судна заслужива- 
етъ прежде всего качка его около продольной оси. Величина качки 
измБряется накренешемъ судна въ ту или другую сторону, именно дугой, 
описываемой, напримЪръ, концомъ мачты отъ самаго большаго накреневя 
въ сторону штирборта (правато борта) до самаго большаго накренен!я въ 
сторону бакборта (лфваго борта), а перодомъ качки называется потребное 
для этого время. Поэтому, если, напримфръ, въ течеше 6 секундь судно 
перейдеть изъ наклоннаго положешя подъ угломъ въ 10° къ штирборту въ 
положене подъ угломъь въ 9° къ бакборту, то амплитуда колебашя будетъ 
равна 19°, а перодъ 6 секундамъ. ели не принимать во вниман!е сопро- 
тивлон!я движению, то качающееся судно можно сравнить съ физическимъ 
маятникомъ, и на основан!и произведенныхъ наблюденй и математическихь 
вычислен выходить, что длина физическаго маятника съ равными колеба- 
шями равна квадрату рад1уса инерщи, разлфленному на высоту метацентра. 
Пер!одь, или продолжительность одного качан!я судна въ секундахъ полу- 


. И г . . 
чится изъ уравненя =у > тлв г ращуеъ инерши судна. ПослЁд- 


ни опредфляется изъ уравнен!1я7 = Мг?, гдф 7 моменть инерши судна, а 
М — масса его. Поэ- 
т тому, если главный 
И ИВ грузъ судна  значи- 
тельно улаленъ отъ 
649. Колебан!я на волнахъ. продольной оси его, 
какъ, напримфръ, у 
броненосцевъ съ поясной бронею по бокамъ судна, то моментъ инерщи от- 
носительно продольной оси, а слфдовательно и ратусы инерщи будутъ до- 
вольно значительны. Колебан!я судна такимъ образомъ будуть тВмъ медлен- 
нзе и тёмъ слабфе, а, слдовательно, перюдъ — тёмъ больше, чёмъ больше 
радлусъ инерщи и чёмъ меньше высота метацентра, и обратно. Поэтому при 
проектированш судна можно заранфе опредфлить продолжительность качаня 
его. Распредфлене груза на судн зависить главнымъ образомъ отъ дру- 
гихъ условй, какъ, напримфръ, оть вооруженя орудями, обшивки бронею и 
т. д, и поэтому конетрукторъ не всегда бываеть въ состоящи придать радусу 
инерщи опредфленную величину; напротивъ, выборъ величины МС даетъ 
возможность установить время качашя внутри извфетныхь вполнф опредф- 
ленныхъ границъ. Точно также оказывается, что при отклоненяхъ до 15° 
продолжительность качанйя остается одинаковой для большихъ и малыхъ 
угловъ отклоненя, такъ что судно можно разематривать, какъ изохроничесвй 
маятникъ. 

Въ дЬйствительности однако при боковой качкь судна извЪетное вмяне 
оказываетъ сопротивлене воды. ПослЁднее состоитъь изъ поверхностнаго 
тренйя, изъ непосредственнаго сопротивленя воды къ поверхностнымь частямъ 
судна и изъ сопротивлен1я, вызывающаго волненше, т. е. изъ потери силы, 
которая тратится на производетво волнъ, образующихея при боковой качкф. 
Для опредфлешя этого сопротивленя, равно какъ для вычисления продол- 
жительности колебавя судна и нахождешя момента инерши его производять 
рядь испытан! съ судами при полной ихъ оснастк®. Они состоять въ томъ, 
что приводять въ колебане судно, пользуясь для этого продолжительнымъ 
равномф$рнымъ перебзгашемъ судовой команды съ борта на бортъ, и когда 
качка сдфлается довольно значительной, то воз матросы становятся по сере- 
динЪ судна. Изъ нодобныхъ опытовъ выяенилось, что, вол детве увеличеня 
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сопротивлен!я, колебаюя судна до приведензя его въ состояе покоя зна- 
чительно уменьшаются, время же качая измфняется лишь на десятыя доли 
‹екунды. Увеличеншя сопротивленя достигаютъ посредетвомъ особыхъ 
балокъ, высотою въ 300—600 милим., прикрЪиляемыхь къ наружной обшивк$ 
на высотЪ грузовой ватерлин!и судна на °/, всей длины послфдняго и вызы- 
вающихь при боковой качкЪ значительное сопротивлеще воды, или же устрой- 
етвомь особыхь водяныхъ камеръ, расположенныхь по бокамъ судна 
ц наполняемыхъ опредфленнымь количествомъ воды. Принципъ послЪднихъ 
заключается въ томь, что при боковой качкв судна вода переливается въ 
сторону наклона его, подобно перебфганю матросовъ при производств вы- 
шеупомянутыхь опытовъ, но только съ той разницей, что вода движется въ 
противоположномъ направлеши и потому противодЪйствуетъ выпрямляющему 
моменту, 

Если мы будемъ разсматривать судно, плывущее по волнамъ океана 
долевой стороной, то условмя боковой качки будуть уже друмя. 

Въ то время, какъ при спокойной водф давлене снизу вверхъ на судно 
направлено почти по вертикали, направлен!е того же давленйя при плаваши 
судна по волнЪ всегла перпендикулярно къ поверхности воды, т. е. къ по- 
верхности той части волны, по которой плыветъ судно. Поэтому лишя нанра- 
влен!я давлен1я измфняетея въ различныхъ пунктахъ контура волны, и 
измнен!е наклона ея равно колебаню маятника, перодъ котораго равенъ 
иерйоду половины длины волны. Вселфдете силы устойчивости судно стре- 
митея стать по какой либо лиши направлешя давленя снизу вверхъ. Эта 
установка у судовъ съ большой высотой метацентра и малой продолжитель- 
ностью качая происходить тёмъ скорЪе, чЪмъ больше продолжительность 
колебания линвши направленя давлевя, т. е. подобно плоту остается почти 
параллельной контуру волны (рис. 648). Примфромъ въ этомъ случа мо- 
туть служить англйсве мониторы, которые имфють очень большую высоту 
метацентра и соотв®тственно очень малый перодъ колебан1я — 23/, секунды — 
и которые ири перезздЪ черезъ Атлантичесый океанъ, при боковой качкф, 
почти совершенно не зачерпываютъ воду своей палубой, находящейся очень 
низко надъ водой. Но они не представляютъ собой неподвижной платформы, 
такъ какъ движутся вмЪстВ съ волнами. Движен!е узкихъ и неустойчивыхъ 
судовъ съ соотвфтетвенно большимъ пер1одомъ колебаня въ тихой волз, 
направленное къ установкф по лиши направлевя давлевя, совершается 
очень медленно. Качан!е судна не прекратится даже и въ томъ случа, 
если мимо прошла уже половина длины волны и потому колебаве лиши на- 
правяевя давленя свизу вверхъ окончилось. Такимъ образомъ волна, пе- 
рродъ колебашя которой меньше двойного пер1ода колебания судна въ 
спокойной вод, лишь отчасти выведетъ послфднее изъ его прямого поло- 
женя, палуба остается почти горизонтальной и получится почти неподвиж- 
ная площадка. Это свойство судна, которое наблюдается у скорыхъ парохо- 
довъ, называется устойчивостью его. Ееди перодъь качашя судна въ 
спокойной вод равенъ ноловинф пер1ода волны, то всякая волна увеличи- 
ваетъ уголъ наклонен1я судна, такъ какъ послфднее и лишя направлен1я да- 
влен!я колеблются равномЪрно, и послЪ прохода ряда волнъ судно опрокиды- 
вается, если только движеня судна не задерживаются значительнымъ боковымъ 
сопротивлешемъ воды. Этотъ случай можно сравнить съ маятникомъ, кото- 
рому можно сообщить большия отклоненя, если онъ получаетъь постоянно 
черезь извЪфетные промежутки времени хотя бы небольшие импульсы. 
Этотъ тоеретическй основной законь подтверждается и на опыт, хотя 
и не всегда происхоцитъ опрокидыване судна, въ виду сопротивленя, вы- 
зываемаго при боковой качкь, однако наблюдаются уже уклоны въ 40—50°, 
когла судно, имфющее вообще тихую боковую качку, находится на волнахъ, 
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перюдъ которыхъ больше перюда самаго судна. Поэтому при проектирова- 
нии судна нужно придавать ему перюдъ качашя въ спокойной вод гораздо 
болышй чЪфиъ половина перюда самой большей океанской волны. Такъ 
как, перодь послфднихъ равенъ 10 — 11 секундамъ, то перюдъ колебаня 
самаго судна долженъ равняться приблизительно 5'!/2 секундамъ. Какъ 
только, однако, положене судна не будеть уже поперечнымъ по отношеню 
къ волнф и судно, слфдовательно, будеть двигаться подъ н®Фкоторымъ угломъ 
къ ней, то относительный перюдь волны измфнится, и получится уже другая 
боковая качка. Поэтому курсъ судна нужно выбрать такимъ образомъ, что- 
бы избфгать совпздешя пер!ода колебанмя судна съ половиной перода коле- 
баня волны. 

Такъ какъ первый французекй броненосець „Слава“ („СЙоше“) отли- 
чался въ свое время на морф сильной боковой качкой, то ири постройкв 
второго думали избфжать этого недостатка тЬмъ, что глубже помфетили 
главный грузъ и соотвфтетвенно этому ниже опустили центръ тажести всей 
системы, ошибочно полагая, что сильную качку вызываетъь вфеъь топа, 
Однако увеличившаяся благодаря этому высота метацентра послужила при- 
чиной еще болфе сильной боковой качки съ гораздо большими размахами, 
чфмъ прежде, такъ что принуждены были снова передвинуть грузъ кверху. 
Такое ложное представлене, будто сильную и съ большими размахами боко- 
вую качку судна производитъ вфеъ тоца, или же, что она является причиной 
неустойчивости самого судна, держалось и защищалось еще довольно долгое 
время, и поэтому ошибочно старались какъ можно глубже помфщать желфз- 
ный балласть изъ оцасеня, что судно опрокинется; съ другой стороны, вал- 
ке и большею частью мало устойчивые скорые пароходы, въ виду того, что 
они спокойно держались на морё и дЪлали незначительные размахи, счита- 
лись, вопреки дЪйствительности, въ кругу неснец1алистовъ судами, обладаю- 
щими большой устойчивостью. 


Паруса и руль судна. 


Употреблене парусовъ для передвиженя судовъ принадлежить са- 
мымь древнимъ кораблестроителямъ. Хотя сильное развитие пароходства и 
имфло слфдотыемъ простановку дальнфйшаго развитя парусныхъ суловъ, 
тфмъ не менфе быстроходныя паруеныя суда сохранили за собой извфетное 
значеше. Тавъ, напримфръ, къ самымъ ходкимъ паруснымъ судамъ въ свое 
время принадлежали испансюе и португальске невольничьн корабли, при 
помощи которыхт, производилась торговля невольниками между Африкой и 
Америкой, а поздифе такъ называемые фруктовые корабли, на которыхъ 
весною первые южные фрукты доставлялись съ Средиземнаго моря въ Англию 
и Гамбургь. Затёмъ американцы начали строить такъ называемые кли- 
пера, быстроходныя паруеныя суда съ длинной корабельной линшей для 
сношенй съ золотыми розсыпями Калифорнии, вокругь мыса Горна; и те- 
перь еще жел6зныя парусныя суда съ такелажемъ, состоящимъ изь 
пяти вполнЪ оснащенныхъ, мачтъь употребляются для торговых сношенй, 
требующихь очень дешеваго тарифа. 

Искусство управлать парусами за послдния десятилфт!я получило неимо- 
вфрное развише и поднялось на небывалую высоту, благодаря парусному 
спорту и несколько лЪтЪ тому назадъ снова возобновленнымь состязаямъ 
между англИскими и американскими парусными ахтами изъ-за американекаго 
кубка (Ашегща-Ъока]). Благодаря этимъ состязаямъ были произведены 
многЯ улучшен1я въ расположен такелажа, равно какъ и въ изготовлеши 
и постановкь парусовъ. Въ то время, какъ прежле выкраиван!е н натяги- 
ване парусовъ покоилось на томъ принцип, чтобы они при вЪтр образо- 
вали такъ называемую рубапиу, или мфшокъ, гдф бы вЪтеръ задерживалея и 
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производилъ бы своей силой давлеше на паруса, — теперь, по примфру аме- 
риканцевт, пришли къ доскообразно натянутой поверхности парусовъ, руко- 
водствуяеь тфыъ, что спокойный воздушный слой не лфиствуеть сильно на 
поверхность паруса; напротивъ, послёдн!й постоянно долженъ находиться 
подь дЪйствемь порывовь свЪжаго вфтра. Поэтому стали натягивать поверх- 
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ность парусовь по возможности доскообразно, нашивая паруса на планки и 
привязывая ихъ къ мачтамь и гафелямъ, для того, чтобы воздухъ попадаю- 
пый на парусъ, могь выходить легко и безъ значительнаго сопротивления, 
и этимъ достиган самыхъ благопрятныхъ результатовъ. 

Способъ ДВИСт- 
в1я вЪтра на паруса, 
а равнымъ образомъ и 
на движене судна ста- 
новится вполяз яснымъ 
язь слъдующаго разсуж- 
ден1я, На основаши дан- 
ныхЪ, полученныхь изъ 
опыта, давлене вЪтра Р 
въ килогр. на данную 
площаль Е въ кв, метр. 
вычисляють по формул: 
Р == 0,09. У?Е, гдё У — 
скорость вфтра въ се- 
кунду, выраженная въ 
метрахъ; слЕдовательно, : Е 

упомянутое давлене 651. Бригь поль в%тромъ. 
прямо  пропоршюнально 
квадрату скорости вфтра. Самымъ простымЪъ случаемъ движен!я судна при 
помощи в%тра яваяетея тотъ, когда вфтеръ дуеть сзади его, т. е. когда 
судно плыветь по вётру; при этомъ прямые четырехугольвые паруса ставятся 
подь прямымъ угломъ къ продольной оси судна, т. е. брасопять ихъ поперекъ 
судна; гораздо рёже ушогребляють для этого такъ называемые косые паруса. 
Однако курсъ судна по вётру ни въ коемъ случаЪ нельзя считать самымъ ско- 
рымъ, въ особенности, если оно имфетъ большой такелажъ, потому что, не го- 
воря уже о томъ, что при движени судна по вфтру значеше имфетъ лишь поверх- 
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ность парусовъ задней мачты, такъ какъ послёдийе отнимаютъ вфтеръ у 
передних и у косыхъ парусовъ, — почему, устанавливая по вфтру боковые 
паруса п лисели, и стараются получить большую лЬйствующую поверхность 
парусовъ,-—при этомъ, кромВ того, уменьшается еще кажущаяся скорость 
вЪтра, а, слфдовательно, и давлене его на 

@ паруса на величину скорости судна велфд- 

стве движешя его впередь. Поэтому 

движущую силу судна въ пути образуютъ 

не дфИствительныя сила и направлене 

вътра, а лишь кажущияея для даннаго 

расиредфлешя и полощеня  парусовъ. 

Кажущееся движене вфтра является ре- 

м В зультатомь дЪйствительнаго движения его 
: 652, и движешя самаго судна, прнимаемаго 
за отрицательную величину. Поэтому, если 

АВ — направлене и величина скорости судовъ въ извфетномь масштабъ, 
СВ — направлен! и величина дЬйствительной скорости втра, то СА — бу- 
детъ кажу щееся направлене вфтра, длина же СА указываеть кажущуюся 
величину скорости его въ томъ же масштабф. Поэтому сила вЪтра, лфй- 
ствующаго на судно сзади, по направлешю киля, уменьшается на скорость 
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самого судна, направлене же не измфняется. Вфтерь, дуюций въ бокъ кормы, 
по своему направлению какъ бы дуеть ифеколько спереди, скорость его 
также нЪеколько уменьшается; если же вфтеръ ударяеть въ парусъ сбоку и 
спереди, то направлене его соетавляетъ острый уголъ съ килевой лин!ей, 
сила же его увеличивается. Въ зависимости отъ направленя кажущагося 
вЪтра нужно брасопить паруса такъ, чтобы они дЪйствовали самымъ благо- 
приятнымъ образомъ на движене судна впередъ. 

Приведенная д!атрамма (рис. 653) даетъ ясное представлене о кажу- 
шемся направлени и сил вЪтра, о скорости судна, и о томъ, какъ нужно 
брасопить паруса; за основаве ея взято судно съ прямыми парусами, при 
скорости вфтра въ 18 морскихъ миль ВЪ часъ, соотвётетвующей по морской 
скал силЪ вфтра 6-го клаеса—сильный бризъ.—На этой д!аграммЪ дЪйстви- 
тельное направлеме вфтра нанесено по компасной розЪ:; скорости судна въ 
морскихъ миляхъ, параллельно курсовой лини, ие принимая во вниман!е 
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угла киля съ курсовой лишней, обозначены толстыми ливямия, кажущияся 
направлен!я и силы вётра— тонкими, а соотвётетвующия положеня — двой- 
ными. Согласно этой даграмм%, судно, плывущее подъ парусами съ сфвера 
на югЪъ, самую большую скорость имфегь при направлени вфтра ХО, т. е. 
при такъ называемомь бакштагь-вЪтрЪ, при чемъ кажущаяся скорость вфтра 
измфняется оть 10,7 до 21 морск. мили. Опа разлагается на составляющую 
пормальнаго давлевшя на поверхность парусовъ № а послфдняя вЪ свою 
очередь — на составаяющую поперекъ судна, ©, и на составаяющую по 
длийЪ его—й. Посафдняя, приводящая въ движен!е судно, тёмъ больше, чёмъ 
дальше вБтеръ огибаеть корму, въ то время, какъ составляющая нормаль- 
наго давления для всякаго положевня парусовъ остается почти одинаковой. 
Несмотря ва это, скорость судна, илывущаго по вфтру, соотвЫтственно незна- 
чительна, и, главнымъ образомъ, потому, что задн!е паруса отнимають в%- 
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теръ у переднихъ, такъ что послдые совершенно бездЪйствуютъ, — поэтому 
мало-по-малу, на основави теоретическихъ разсужденй, стали стремиться 
къ тому, чтобы по возможности полнфе использовать всякое направлене 
вфтра для движеня судна впередъ. Если вътеръ прямо противоположенъ 
направленю движеня судна, то его все же можно использовать для движе- 
ня послфдняго, лавируя противъ вфтра, т. е. направляя корабль по зигза- 
гообразному курсу, такъ чтобы онъ всегда илылъ близко къ направленю 
вфтра, т. е. имфлъ вЪтеръ спереди на 2 румба — 221/29. При этомъ вфтеръ 
попадаетъ въ паруса поперемфнно, то съ штирборта, то съ бакборта, и ка- 
ждый участокъ такого зигзагообразнаго курса называютъ галсомъ. Напри- 
мфръ, если вфтерь дуетъ съ востока, и судно идетъ на востокъ, т. е. про- 
тивъ вфтра, то необходимо лавировать. Если судво дфлаетъ галеъ въ бак- 
бортьъ, такъ что вътеръ попадетъь въ паруса со штирборта, то нужно бра- 
сопить паруса такимъ образомъ, чтобы галеъ ихъ, т, е, нижн передн 
штыкъ-болть косыхъ парусовь или штыкъ-бодть прамыхъ четырехуголь- 
ныхъ, который у повороченной помощью брассовь реи вылается впередъ, 
былъ притянуть къ штирборту, тогда какъ шкотъ, задвйй штыкъ-бортъ па- 
руса, долженъ быть укрфиленъ къ бакборту. Поэтому говорятъ, что судно 
лежить на лЬвомъ галсв и плыветь по правому. Когда судно пройдеть 
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достаточный участокъ по лёвому галеу, то его поворачивають вЪ сто- 
рону вЪтра и ставять на правый галсъ, такъ что въ этомъ случаЪ вфтеръ 
попадаетъ спереди, съ боковъ, ин галсы должны быть вытянуты къ лёвому 
борту. Такое поворачиване судна по вЪтру съ одного галса на другой на- 
зывають плаван!емъ на штагф, а маневръ, посредством котораго судно, 
идущее по вфтру, поворачивается на другой галеъ, называють поворотомъ 
на другой галсь. 

Если направлен!е вЪтра не совпадаеть съ курсомъ корабля, то, кром% 
прямого движеня судна впередъ, въ килевомь направлени, появляется еще 
боковое движеше, т. е. получается дрейфъ въ подвфтренную сторону. Если, 
напримфръ, АВ ливя киля судна, СО положенерей или паруса и РЕ отно- 
сительное нааравлене и сила вЪтра, то ЕЁ разлагается на ЕС параллельно 
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направлен поверхности паруса и СЁ периендикулярно къ ней. Но на движен!е 
судна впередъ оказываеть вляне только СЕ, такъ какь ЕЕ не производить 
на паруса никакого дЬйстья. СЕ въ свою очередь разлагается на силу НЕ 
по направленю килевой лини и СН перпендикулярную къ послфлней, т. е. 
направленную поперекъ судна, при чемъ сила НЕ оказываеть вмяве на 
движене корабля впередъ, а сила @Н вызываеть дрейфъ въ подвфтренную 
сторону. Для того, чтобы парусныя суда могли болфе или менфе благопр- 
ятно плавать, заботятся о томЪъ, чтобы по возможности уменьшить сопроти- 
вленше судна по направленю киля и увеличить сопротивлене по нормали 
къ нему. Что касается до парусныхь яхтъ, которыл при любомъ направлени 
вфтра должны имЪъть возможно большую скорость, то тамт, стараются уве- 
личивать боковое сопротивлеше у малыхъ плоскодонныхъ судовъ посред- 
ствомъ свинцоваго киля, а у большихь — удлиненемь и увеличешемь 
книзу киля настолько, чтобы свести дрейфъ на шшшиии, т. е. чтобы пря 
лавировкВ можно было держаться возможно круче къ вфтру. 

Чвмъ меньше лицевое сопротивленю паруснаго судна въ сравнени съ 
боковымъ и чЬмъ больше поверхность парусовъ, тфмъ больше можно уве- 


ПАРУСА. 123 


личить скорость его, Поатому нфть ничего невфроятнаго въ томъ, что парус- 
ныя салазки, имфющя вслбдетвье своего устройства большую устойчивость 
и большое боковое сопротивлене, но очень незначительное сопротивлен!е въ 
килевомъ направлен, прюбрётають большую скорость, чёмъ дующИ сбоку 
вЪтеръ. СоотвБтетвен- 
но даграммЪ, пред- 
ставаенной нарис. 653, 
при скорости вЗтра въ 
18 морекихь миль въ 
чась, кажущиеся вЪ- 
теръ прюбрЪтаетъ ско- 
рость въ $34 морскихъ 
мили, а парусныя са- 
лазки 28 морск. миль, 
т.е. въ 15 раза боль- 
шедфйствительной ско- 
рости вфтра. 
Составляющия да- 
вленшя вЪтра на паруса, 
параллельныя  длинЪ 
и ширин% судна, вмф- 
стБ съ соотвфтготвую- 
щими сопротивленями 
судна въ водЪ, т. е. 
вмфеть съ лицевымъь 
и боковымъ соироти- 
вленшемт, дають ДВБ 
пары силъ, дёйствую- 
щихь на погружеше 
бугаи на накренен1е, 
или  кренгован!е 
корабля. Въ то время, 
какъ первое имфетъ т 
побочное значен!е, ' реет 
кренговае не дол- > ' 
жно превосходить из- 
вфетныхъ границъ, 
для того, чтобы судно 
не могло опрокинуться. 
Поэтому площадь пару- 
совъ равно какъ и рас- 
предьлене  поверхно- 
сти ихъ по высотВ нуж- 
во выбирать соотвЪт- 
ственно устойчивости 
судна, тогда какъ рас- 657, 
предфлеше  парусовъ 
по длинф вайнеть главнымъ образомъ на маненрироване его. ‘Такъ, напри- 
мфръ, если АВ (рис. 657) направляеше килевой лиши, С положеве центра 
тяжести продольнаго разрфза, т. е. точка приложен1я равнод®йствующей 
бокового сопротивлен!я воды, дЪйствующаго противъ дрейфа, ар, р рвир: 
изображають давлене вфтра на отдБальные паруса, совпадающие съ цен- 
трамя тяжести поверхностей парусовъ, то судно можно разсматривать 
какь двунлечй рычагь, съ точкой опоры въ центрЪ тяжести продоль- 
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наго разрёза, на который дЬйствуютъ отдбльныя силы р; ра рз и Г.- 
Равновфс1е существуеть въ томъ случаЪ, если моменты справа и слфва 
относительно центра тяжести продольнаго разрфза, т. е. точки С, будуть 
равны. Но если, напримфръ, мы отнимемъ въ передней части судна АС 
силу р, то равновфее нарушится, и судно повернется около точки С въ 
сторону вЪтра, т. е. при отнятш передняго паруса судно булетъ при- 
держиваться къ вфтру. Наоборотъ, судно повернется въ обратную сто- 
рону, если мы снимемъ или уменьшимъ паруса въ залней части его или 
прибавимъ паруса впереди. Первое маневрирован!е судна, т. е. повора- 
чиван!е его въ сторону вфтра, употребляется въ томъ случаф, если же- 
лаютъ плыть по штагу. Подобнаго же измфнешя въ положени равновфейя 
можно достигнуть, если при сохранени той же поверхности парусовъ пере- 
двинуть центръ вра щеня С. Если мы придвинемъ точку С къ А, т, е. 
передвинемъ ее впередъ, то давлене вфтра на зади!е паруса будетъ больше, 
Гаффель. Парусъ Шассе Марь, Паруеъ. распускаемый и судно будетъ стре- 

ва ширинтов$. миться повернуться въ 

Е сторону вЪтра, что ураз- 

новЪшивается рулемъ. 
Но такь какъ отъ 
этого увеличится сопро- 
тивлеше судна въ водь 
и потому оно можеть 
потерять въ скорости, 
то нужно стараться о 
томъ, чтобы общ 
центръь тяжести пару- 
совъ вмфет5 съ центромъ 
тяжести  продольнаго 
разр5за находилиеь на 
Е р — ищем Одной вертикальной ли- 
Слидингъ-Гунтеровь  Латинск! парусъ. ни. Незначительнаго 


г 


Могеръ. 


парусъ. г 
перемфщешя центра тя- 
658. Шлюцвки съ различными парусами, жести продольнаго раз- 


рфза можно достичь пе- 
рекладкой балласта, и этимъ средствомъ кораблестронтели, совместно съ из- 
м5нешемъ контура парусовъ. могутъ пользоваться для улучшеня свойствъ 
судовъ. Поэтому распредфлене поверхности парусовъ въ высоту происхо- 
дитъ въ зависимости отъ устойчивости судна, а по длин — въ зависимости 
отъ способности маневрированя его. Существують отдфльные типы парус- 
ныхъ судовъ, отличаюпиеся другь оть друга формой свонхъ парусовъ и вн- 
ДОМЬ Мачтъ. 

Самыя употребительныя формы парусовъ — слёдующя: стаксели — 
треугольные паруса, прикрфиляемые къ штангамь или леерамъ, какъ перед- 
н1е паруса или между мачтами, какъ косые паруса; прямые четырех- 
угольные паруса имфютъ видъ трапещи еъ выемкой у внутренней ния;- 
ней кромки ихъ; гафели своей форхой напоминаютъь трапецоилъ; послфд- 
н!е оттягияваются къ кормовому ребру мачты, къ гафелю или КЪ ТИКЪ- 
полуре$; топсели, находяпцеся между гафелемъ и мачтой или стенгой, 
имфють видъ треугольника наи трапецоида. При шлюиочномь такелаж», 
кром8 стакселей и гафельныхъ парусовъ, употребляютъь еще люгери съ 
наклонной реей, ниже! слидингъ со скользящей реей, латинск!е паруса, 
треугольные съ крутой реей, а также паруса, распускаемые на 
шпринтов$. 

Въ зависимости отъ отдфльныхъ парусовъ, распредфленныхь на одной 
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или н$еколькихъ мачтахъ, получаются различные такелажи и типы парус- 
ныхъ судовъ. Суда съ одной мачтой, имъюп!я въ качеств грота отно- 
сительно большой гафель, а въ качествь переднихъ парусовъ много стаксе- 
лей, фоковъ и кливеровъ, называются катерами. Смотря по устройству 
корпуса судна и береговой лини, возлЪ которой они плаваютъ, имъ даютъ 
особыя назвашя: такъ, напримвръ, у береговь Рюгена и БалтШекаго моря 
они называются шалюпами или шлюпами, по берегу Сфвернаго моря—яхтами 
(родъ шлюповъ, но безъ отенги), Гошше—въ Свёфжей бухт, Т]аЙами на 
голландекомъ берегу. Назваюе же „катеръ“ главнымъ образомъ употреб- 
ляется для обозначеня быстроходныхъ судовъ, какъ, напримёръ, таможенныхь 
и лоцманскихъ катеровъ, парусныхъ яхть и т. д. Тиновъ же паруеныхъ 
судовъ съ двумя мачтами существуеть множество. Самымъ распространен- 
нымъ видомъ является галл1отъ или шкуна. Если 06% мачты судна 
несутъ гафели съ тонселями вмЪстё съ большимъ количествомъ переднихъ 
парусовъ, то судно называется двухмачтовой легкой шкуной, Уогзойопег 
и Аспбегзевопег; если же его фокъ-мачта имфетъ много прямыхъ парусовъ 
на стенгВ, то оно носить назваюе собственно шкуны. Если фокъ-мачта 
снабжена двумя отенгами, марса-стенгой и брамъ стенгой, и соотвзтетвенно 
большимъ количествомъ пря- 
мыхь парусовъ, то такое 
судно называютъ бриган- 
тиной или шкуной-бриггомъ. 
Если на гротъ-мачтЪ судна 
много стенговыхь и пря- 
664. Центръ тяжести руля. МЫХЪ парусовъ, то его на- 
зывають бриггомъ. Для 
каботажнаго судоходства и для рыбной ловли образовались дальнЪйпия разновид- 
ности двухмачтовыхь судовъ. Такъ, напримВръ, появились галеасы и 
гал1оты, гротъ-мачта которыхъ съ гафелями и тонселями находится нф- 
сколько впереди средины судна, въ то время какъ’  назади, на гекаборть 
помфщается бизань-мачта съ гафелями. Шкуна-галеасъ имфеть гротъ-мачту 
со стоячимъ такелажемъ. Болфе значительныя парусныя суда, снабженный 
тремя или четырьмя мачтами, смотря по тому, плаваютъ ли они преимуще- 
ственно подъ гафелями или прямыми парусами, дЪлятся на трехмачто- 
выя гафельшкуны и полныя суда (см. рис. 655). Среднее м\ето 
между ними занимаютъ барки съ фокъ-мачтой и гротъ-мачтой, отакелажен- 
ными прямыми парусами и съ бизань-мачтой, снабженной косыми парусами 
(рис. 654). Если фокъ-мачта и гротъ-мачта имфютъ одну стенгу и со- 
отвфтственно незначительное число прямыхъ парусовъ, то такое судно назы- 
ваютъь шкуной-баркой. 

Для управлен!я судномъ и маневрированя имъ поль парусами прим$- 
няется руль, состояший изъ ровной, такъ называемой рулевой поверхности, 
расположенной на ахтеръ-штевнв судна и мотущей вращаться около верти- 
кальной или наклонной оси, рудерписа, при помощи рулевого рычага, 
румпеля. Руль предетавляеть изъ себя очень важный зэлементь судна, 
такъ какъ безъ него послфднее находится въ полной зависимости отъ в тра 
и волнъ. Поэтому очень важно имфть руль соотвфтетвующей конструкщи и 
весьма прочный. 

ДЪйстве руля основано на давлени воды на поверхность его, при 
наклонномъ положеши его къ направлено курса судна. Если АВ счене 
по ватерлини, ВС проевшя плоскости руля, новернутой въ сторону на 
уголь СВР, то можно обозначить давлене воды, нормальное къ поверх- 
ности руля, въ центр тяжести послфдняго нфкоторой силой Р. Если, кромЪ 
того, @ центръ тяжести всей системы судна, то сила Р, дЪйствуя на руль, 
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льботвуеть какъ бы на рычагь @ М для поворачивая судна по направлен 
стрьлки, такъ какъ въ общемъ можно допустить, что вращен!е судна про- 
исходить около вертикальной оси, проходящей черезь центрь тяжести 
системы. Утолъ поворота руля оть средняго его положеня равенъ 35° — 500. 
При большемъ углЪ, съ одной стороны, плечо рычага для момента вращеня 
будеть меньше, а съ другой, руль скорфе будетъ дЪйствовать на уменьшен1е 
движеня, чёмъ на поворотъ судна. 

Относительно лучшей формы и величины поверхности руля инфыя не 
сходятся; главнымъ образомъ, примфняются къ форм самого судна. Если 
поверхность руля находится исключительно позади оси вралщен1я, то его 
называютъ обыкновеннымъ рулемъ; если же часть поверхности его лежитъ 
впереди оси вращеня, то его называють балансирнымъ рулемъ; такой руль 
имфеть то преимущество, что достаточно незначительной силы для его пере- 
вода. У торпедныхъ лодокь въ большинствЪ случаевъ, кромф кормового 
руля на ахтеръ-штевнЪ, употребляется еще носовой руль, вдфланный въ 
бугь и такъ расположенный, что можеть втягиваться въ корнусъ судна; хотя 
носовой руль и расположенъ одинаково съ кормовыми, но перо его противо- 
положно кормовому. Это способствуеть вращенйю судна, съ одной стороны, 
велфдетве задержки движен1я, такъ что вращене судна происходить около 
носового руля, какъ около оси вращеня, а съ другой, велфдетные момента вра- 
щеншя поверхности носового руля. Руль переводятъ или рукой посредотвомъ 
стержня, или штурвала, соелиненнато съ пью и съ канатомъ, или у боль- 
шихъ судовъ посредствомъ парового штурвала, такъ какъ ВЪ послфднемъ 
случаЪ для перевода руля приходится приложить довольно большую силу 
п, кромЪ того, требуется очень много времени. 


Сопротивлен1е судна и разсчеть силы машинъ, 


Постоянно возраставшая со введешемъ пара скорость судовъ, которая 
у парусныхь кораблей р$дко превосходила 13 морекихъь миль ВЪ часъ, 
подала мысль кораблестроителямъь ближе изслфдовать сопротивлене судна 
въ водЪ и прилать ему такую форму, которая вызывала бы наименьшее 
сопротивлеще. Къ самымъ первымъ и самымъ существеннымъ работамь по 
этому предмету относятся труды Скотта Русселя, Ранкина и Фруде новЪй- 
шая теор1я разработана Н. Крыловымъ. Скотть Русеель впервые въ 
своей теои волнъ обратилъ вниман!е на сопротивлее ихъ и изелвдо- 
валъ отношене ихъ къ ллин% передней и задней части судна. Ранкинъ съ 
помошью теори ливЙ течешя занялея преимущественно изслвдоваШемъ 
поверхностнаго треня судна въ водЪ, а Фруде соединилъ оба эти вопроса, 
въ общепризнанной своей теорфи сопротивлен1я судовъ. Онъ прежде всего 
на основави опытовъ установиль, что волны, производимыя самимъ суд- 
номъ при движени его въ водЪ, имфютъ наибольшее вляюе на вели- 
чину сопротивленя его. У судовъ съ большой скоростью движеня у 
носа образуется волна, положеше и высота которой зависить, глав- 
нымЪъ образомъ, оть формы передней части судна. У длинныхъ, оетрыхъ 
судовъ носовая волна незначительна, тогда какъ у полныхъ броненос- 
цевь она несоразм®рно вздымается и значительно увеличиваеть сопро- 
тивлен!е судна; кромЪ того, около гекаборта появляется въ болыпинетв» 
случаевь второй гребень волны, средина котораго, въ зависимости ОтТЪ 
длины судна и величины скорости его, находится или впереди ахтеръ- 
штевня, или позади послёдняго. Иели гребень волны лежитъ впереди 
ахтеръ-штевня, то онъ въ извстной степени способствуеть движеню судна 
впередъ и уменьшаетъ такимъ образомъ работу сопротивлевя. Но если у 
ахтеръ-штевня образуется впадина волны и гребень волны появляется 
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позади судна, то работа сопротивлешя значительно возрастаетъ. Оъ по- 
мощью опытовъ, произведенныхъ съ моделями, Фруде доказаль, что удли- 
нен1е судна и, слфдовательно, увеличен! водоизмфшешя, савеЁмь не влияетъ 
на уведичеше работы сопротивлен!я, если только при помощи удлиненвя 
кормовой волны настолько сдвинуть ее относительно судна, чтобы у кормы 
вместо впадины получился гребень. КромЪ того, Фруде произвель опыты 
по опредЪлеюю сопротивленя тревя въ водф съ тфлами, имЪющими различ- 
ныя шероховатыя поверхности, и пришелъ къ тому заключению, что сопро- 
тивлеше трешя въ общемъ изм няется пропорщонально скорости въ степени 1,37. 
ЗатЪмъ онъ разложилъ сопротивлене судна на сопротивлеше отъ треня, вызы- 
ваемое трешемъ воды о смоченную поверхность, на сопротивлеше, поя- 
вляющееся благодаря волнамъ, вызываемое отклоненемъ тонкихъ струй воды 
въ передней и задней частяхъ судна и зависящее, кром® формы корабельной 
линш, еще оть отношеня длины судна къ его скорости, и, наконецъ, на 
сопротивлене благодаря водоворотамъ, производимое слащемъ тонкихъ 
струй воды у кормы и дЪйстыемь винта. Сопротивлеше, вызывающее 
волны, достигаеть 28/0 общаго сопротивлевя, въ то время, какъ сопроти- 
влене, вызываемое водоворотами составляетъ 8 — 10/0 сопротивлешя тренля. 
Посл предварительныхь работь съ корабельными моделями въ маломъ 
масштабЪ Фруде произвель особенно интересные и новые опыты въ спещаль- 
номъ испытательномъ бассейнЪ, опредЪляя при помощи динамометра сопро- 
тивлен!е моделей при тягв ихъ, и зат#мъ послЪ опытовъ съ англйскимъ 
корветомъ „Стеувойпа“ установиль законъ, согласно которому по сопроти- 
вленю модели можно судить о сопротивлении настоящаго судна одинаковой 
формы. Благодаря этимъ изслёдовашямь не только явилась возможность 
при проектирован!и судовъ весьма точно устанавливать по моделямъ силу 
машинъ, необходимую для сообщеня судну извЪетной скорости, но даже 
оказалось, что форма волны при опытахъ съ моделями оказывается одина- 
ковой съ формой ея у судовъ, построенныхъ по этимъ моделямъ. Такимъ 
образомъ получили средотво по опытамъ съ моделями выбирать такую 
форму судна, которая болфе всего соотвЪтетвовала бы предъявленнымъ къ 
нему требовашямъ и усломямъ относительно скорости, вместимости и спо- 
собности къ плаваншю. Прекрасно обставленный опытовый бассейнь имжется 
въ Новомъ Адмиралтействь въ Петербург. - 

Однако для вычисленя сопротивленя судна до сихъ поръ лишь въ 
очень рЪдкихъ случаяхъ пользуютея опытами съ моделями велбдетве 
значительной дороговизны этого енособа и хлопотливости его. Вообще же 
пользуются для этого извфетными формулами Фруде, Кирка, Миддендорфа и 
Рина или формулой англ!Искаго адм пралтейства. Послёлняя 
употребляется преимущественно для сравневя нохожихъ судовъ и даетъ 
соотношене между водоизмьщешемъ, индикаторными лошадиными силами 
и скоростью судна. Если обозначить черезь У скорость судна въ часъ 
въ морек. миляхъ, черезь 0 водоизмщевн!е въ тоннахъ и черезъ ТН инди- 

7. 2 
каторную работу машины, то по формул% св 
эффищентъ С, заключающиеся въ предфлахь оть 60—350 и обнимающй 
собой всевозможныя поправки, могущя произойти отъ различя формъ судовъ, 
типа машинъ и двигателей. Для однородныхъ судовъ съ одинаковыми ма- 
шинами и двигателями она даетъ хоропия сравнительныя данныя. Въ оено- 
ваше формулы положены слфдуюцщя соображения. Сопротивлене, оказы- 
ваемое струями воды судну, находящемуся въ пути, возрастаеть въ общемъ 
съ квадратомъ скорости судна. Работа, производимая машиной судна для 
поддержан я скорости послфдняго, равна произведеню сопротивлея судна 
на скорость его, слфдовательно, работы сопротивлешя одного и того же 


можно опредфлить ко- 
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судна относятся, какъ кубы скоростей. Работа сопротивлевя, выраженная 
въ килограммометрахь и дфленная на 75, даеть число лошадиныхь силъ. 
Эту работу, необходимую лишь для предол$ня сопротивленя воды и про- 
изводимую машиной судна, называютъ дфиствительной работой. ЕКромЪ 
сопротивленя судна, машина его должна преодолзть еще и другя сопро- 
тивлен1я, какъ, напримфръ: треше въ нодшипникахъ, приведене въ дви- 
жене поршней воздушныхъ, ниркулящюнныхъ, питательныхь и всасываю- 
шихь насосовъ и сопротивлене, оказываемое самымъ двигателемъ, Т. 6. 
колесомъ, винтомъ или тюрбиной. КромЪ того, сюда же слъдуетъ отнести 
еще потери работы винта, такъ какъ послёдий отбрасываетъ воду назадь 
съ большей скоростью, чмЪъ та, съ которой судно идетъ впередъ, такъ что 
часть этой работы теряется. Веб эжи сопротивлен1я, безполезныя для 
лвижен!я судна впередь въ большинствЪ случаевь достигаютъь величины 
собственно сопротивлевя судна, такъ что около 45 —50%/ индикаторныхъ 
лошадиныхь силь, даваемыхъ машиной, теряется вслЪдетве работы трея 
и не полной отдачи работы самимъ двигателемъ. 

Хотя упомянутое процентное отношене и неодинаково для всЪХхЪ ТИПОВЪ 
судовыхъ машинъ и двигателей, изъ которыхъ самыми выгодными Въ ЭТоМЪ 
отношени являются винтовые двигатели, и въ особенности машины съ двумя 
винтами, тБыъ не менфе вообще можно принимать дЪйствительныя лоша- 
диныя силы, внутри извфетныхь предъловъ скорости судна, пропорцюональ- 
ными инликаторнымъь лош. силамъ, такъ Что и послёдния, какь и работа 
сопротивленя судна, возрастаютъ или убываютъ прямо пропорщюонально 
кубу скорости судна. ели, напримзръ, пароходь для достижен1я скорости 
въ 12 морск. миль въ часъ требуетъ 1000 индикаторныхь лонг. силь, то 
при скорости въ 14 морек. миль потребуетея: 

1000: х=128: 143, 
слфдовательно, х = 1588 ИНДИК. ЛОШ. СИЛЪ. 
Итакь, для увеличешя скорости на 2 морскихъ мили производительность 
машинъ должна быть увеличена боле, чфмъ на половину. 

За исключенемъ скорости судна, величина силы машины зависитъ 
также и оть величины водоизмфщен!я, а именно: сила машины въ общемъ 
равна кубическому корню изъ квадрата водоизмфщеня. ели, напри- 
мфръ, допустить, что водоизмьщеше парохода, при скорости 12 морекихъ 
миль въ часъ и при 1000 индикаторныхъ лош. силъ, равно 1300 тоннамъ, 
то при возрастании водоизифщеня въ 5 разъ, т. е. увеличен!я его до 6500 
тоннЪ, упомянутая сила должна будеть равняться 2904 индик. ло. силамъ 
‘для того, чтобы судно могло идти съ тою же скоростью, т. е. 12 морек. 
миль въ часъ; изъ этого слёдуеть, что болыше пароходы работаютъ эко- 
номнфе, такъ какъ требуютъ небольшую силу машинъ сравнительно съ 
количествомъ перевозимаго груза. Въ связи съ величиной силы мапгины. 
кром№ того, находится расхолъ угля, который въ единицу времени прям» 
пропоршоналень числу индикаторныхь лош. силъ, т. е. прямо пропортио- 
наленъ кубу скорости судна и кубичному корню изъ квалрата водоизм В щезя. 
При нробЪгЪ опредфленнаго участка пути необходимый для этого расходъ 
угля пропоршоналенъ квадрату скорости судна, такъ как при болВе зна- 
чительной скорости этоть пробфгь естественно можно совершить въ болЪе 
короткое время. Если для примфра мы возьмемъ дорогу изъ Саутгамптона, 
въ Нью-Торкъ, т. е. участокъ, равный приблизительно 8000 морск. миль, 
то скорый пароходь „гавп“, при водоизмьщени въ 7700 тоннъ и скорости 
18 морек. миль въ часъ, ежедневно потребляетъ 175 тоннъ угля, т. е. за 
7 лней перехода 1225 тоннЪ. Если бы скорость этого судна увеличить до 
21 морек. мили ВЪ Часъ, то ежедневный расходъ угля повыевлея бы съ 
175 тоннъ до 278 тоннъ, т. е. соотвфтетвенно отношеню 183; 218; но 
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такъ какъ, велфдетв!е увеличеня скорости, продолжительность перехода 
уменьшилась бы съ 7 дней до 6 дн., то, слфловательно, все количество 
израсходованнаго угля за это время съ 1225 тоннъ поднялось бы лишь до 
1668 тоннъ, т. е. увеличен!е это согласовалось бы съ отношенемъ 182; 212. 

Какъ съ увеличешемъ скорости можеть возрастать расходъ угля, можно 
убфдитьея изъ сравневя двухъ судовъ „Гарт“ и „СШу оЁ Раз“. Въ то 
время, какъ „Гай“ при скорости 18 морск. миль въ часъ ежедневно потре- 
бляеть 175 тоннъ угля, „СЦу 01 Раз“, имфя водоизмфщен!е въ 18.000 тоннъ 
и скорость 19 морек. миль, т. е. только на одну милю больше перваго, 
сжигаетъ въ день уже 382 тонны, т. е. въ два раза боле, чёмъ „Габи“. 

Хотя въ военномь флотВ такая большая скорость и употребляется у 
малыхъ судовъ — миноноспевъ и разрушителей торпедъ, тфмъ не менфе и 
здЪоь максимальной скоростью пользуются лишь на короткое время, тогда 
какь при продолжительномъ пути, ради ограничен!я расхода угля, она не 
бываетъ больше 10—12 морек. миль въ часъ. Поэтому для болышихъ бро- 
неносцевъ и крейсеровъ, максимальная скорость которыхъ достигаеть 18—20 
морск. миль, въ нослфднее время начали употреблять машины съ тремя 
винтами для того, чтобы при продолжительномъ пути и при скорости 
10—12 морек. миль, ради экономи угля, можно было пускать въ ходъ 
Только среднюю машину съ самой выгодной степенью наполненя цилиндра. 


Практичеекое судоетроенте. 


До вреднны 19 столЪя въ качеств матер1ала для постройки судовъ 
преимущественно шло дерево, такъ какъ до того времени другого строи- 
тельнаго матер1ала у кораблестроителей не было въ достаточномъ количеств?. 
Хотя уже въ 1787 году въ АнгМи и было построено первое жел зное 
судно для плаваюя по каналамъ, послЪ того какь тамъ появилея пер- 
вый прокатный заводъ для фабрикащи листового и сортового жел%за, 
т$мъ не менЪе, несмотря на таке практическе результаты, къ желззу, 
какъ строительному матер!алу для судовъ, относиливь съ большимъ недов?- 
р1емъ. Сначала главнымъ образомъ опасались малой безопаеноети судна 
при’ соприкосновении съ дномъ и повреждевяхь его подводныхъ частей 
отъ дЬйствя какихъ-либо внфшнихъ силъ и не рЬшались деревянныя 
стЪнки кораблей замфнить такимъ матераломъ, который, какъ, напримЪръ, 
желфзо, тонетъ въ водф. ПозднЪе же то обстоятельство, что желЪзная масса 
судна отклоняла магнитную стрфлку компаса, нослужило причиной еще 
большихъ опасеюй за безопасноеть управленя имъ; кром$ того, боялись, 
что желфзныя суда въ короткое время получатъ на днЪ наросты, препят- 
ствуюп1е ходу ихъ, а само желЗзо также очень скоро испортится отъ 
разъБдан!я его морекой водой, что не имЪло м$ета съ деревянными кораб- 
лями, обшитыми мёдью. ИниШатива постройки желфзныхъ морекихъ судовъ, 
особенно послЪ введеня пароходства, принадлежитъ инженерамь: Мар1ег’у, 
Ратра1ги’у Вгипе!со и кораблестроителямъ: Га1гФу и Скотту Русселю. 
Результаты оказались весьма благопрлятными, такъ какъ желЪзо при сопри- 
хосновенись дномъ и прочихъ авар1яхъ являлось матерлаломъ тягучимъ и епо- 
собнымъ оказывать большее сопротивлен!е; хотя оно и подвергается легко из- 
гибу, но зато р$8дко даетъ трещины и поломы. ХЛля того, чтобы лучше обез- 
опасить суда отъ погружен1я при появлеши течи и аваряхь, ливерпульсий 
кораблестроитель Товп Г.а1г4 прим$нилъ непроницаемыя для воды перегородки, 
а строитель „Стез Казеги“, Брунель, ввелъ въ употреблене двойное дно 
съ пфлой системой непроницаемыхъ переборокъ. Надъ вопросомъ о вредномъ 
вшяни желфза самого судна на магнитную стрфлку впервые начали работать 
англичанинъ Арчибальдь Смитьъ и капитанъ Ф. Г. Эвансъ, которымъ удалось 
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по возможности устранить это вмянще компенсировкой компаса. Все бол%е и 
болфе такимъ образомъ выдвигались впередъь преимущества желфза передъ 
деревомъ, какъ строительнаго малерала для судовъ, особенно поелв того, 
какъ перешли къ постройкф такихъ гигантскихъ судовъ, какъ, наприм®ръ, 
„Отеаф Еауетги“, который и до сихъ поръ можетъ еще считаться замфчательнымъ 
сооружешемъ. Благодаря способности желфза оказывать большое сопротивление 
и значительной крёиости его въ сравнеши съ деревомъ, а также возможности 
болфе крБикаго соединешя отдьльныхъ желфзныхъ частей помощью заклепокъ, 
стало возможнымъ строить корпусъ корабля такимъ образомъ, что матемалъ 
въ отношени его крфиости утилизировался гораздо полне, чВмЪ это возможно 
было дВлать при деревянныхъ судахъ. Кромф того, большое преимущество 
желфзныхъ судовъ состояло въ томъ, что они имфли мень собственный 
вфсъ корпуса, чфмъ деревянныя суда, несмотря на 10, что отношеше в%са 


686, Верфь курфюрста въ Нате1Бегр*%. По рисушку ХУП вйка 


дуба къ желфзу (1:9) гораздо меньше отношеня кр®пости этихъ мате- 
раловъ (1:5). Въ то время, какъ у деревянныхъ судовъ собственный вЪеъЪ 
равнялся 50°/, водоизмЬщен!я, у желфзныхь — онъ составляеть въ сред- 
немъ 435/.. Со введешемъ французами въ срединф 70 годовъ Сименсъ- 
Мартеновой стали для постройки судовъ — Англ@скй Ллойлъ ввелъ мягкую 
сталь для постройки судовъ лишь въ 18$0 году — явилась возможность 
понизить собственный вфсъ корпуса судна до 30% его водоизмфщевя, 
Такое сбережене въ вфсф корпуса корабля, само собою разумфется, имфло 
послфдетмемъ увеличене грузоподъемности его. Если въ качествь примфра 
взять парусное судно, водоизмфщешемъ въ 3000 товнъ, то грузоподъемность 
его, въ зависимости отъ рода матерала, употребленнаго на постройку, 
будетъь слЪдующая: 

Грузоподъемность 


Собственный ; 
я ой со включешемъ 
въеъ 
снаражен!я 
Корпусъ судна изъ дерева 1500 топаъ 1500 тоииъ 
> и „ жельза 1200 ь на 
‚ стади 1140 „ 1860 


Слфдовательно, при томъ же самомъ водоизмфщени, т. е. при одииа- 
ковой оепасткЪ судна такелажемь и парусами и при томъ же количествь 
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экипажа стальныя парусныя суда могутъ поднимать груза на 360 тоннъ, 
т, е. на 24% больше, чфмъ дереванныя. 

Въ вышеупомянутому выигрышу въ грузоподъемности присоединяется 
еще и другая выгода, а именно: при постройк® судна изъ желфза самь 
строительный матераль занимаетъ собой очень незначительное пространство 
въ сравнеми съ таковымъ же деревянныхъ судовъ, такъ что въ распо- 
ряжени остается гораздо больший внутреннй объемъ для нагрузки 
товаровъ или для другихъ полезныхъь тяжестей. У двухъ судовъ, построен- 
ныхъ изъ дерева и изъ желфза по одному и тому же плану, упомянутые 
свободные объемы у небольшихт судовъ относятся какъ 4:5, ау большихъ, 
какъ 5:6. Преимущества желфзныхъ и стальныхъ судовъ въ сравнени съ 
деревянными, особенно гораздо большая грузоподъемность ихъ и большал 
виъетимость по объему, имфютъ очень важное значене для судохозяевъ въ 
воммерческомъ отношени. Для военныхъ судовъ ати качества также играють 


р уч и 
Вьет дены 
я кА ет . 
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огромную роль, такъ какъ они позволяють снабдить судно большимъ коли- 
чествомъ наступательныхь и оборонительных орудий. 

Хотя деревянныя суда въ сравнения съ желфзными и стальными, 
вошедшими въ настоящее врехя во всеобщее употреблене, значительно 
потеряли свое значене, тфмъ не менфе они сыграли важную роль въ д\л\ 
развитя судоходства. Деревянный корпусъ корабля далъ особенно ясное 
представлене о достоинствах и цфлеслобразности отдЬльныхъ частей его, 
такъ какъ при соотвественно незначительной прочности его обнаруживались, 
по остающимея измфнешямт, слабыя части его, давая возможность заклю» 
чить объ условяхь работы соединительныхь частей судна. Поэтому мы и 
начнемъь съ подробнаго описаня постройки деревянныхъ судовъ: 
а затьмъ уже, слфдуя постепенно за развиемъь судостроеня, перейдемъ 
къ постройкЪ желфзныхъ и стальныхь стдовъ. 


Постройка деревянных судовъ. 


Муъсто для постройки судовъ называють верфью. Корабельныя верфи, 
естественно, располагаются на судоходныхь рЬкахъ и въ морекихъ бухтахъ, 
куда затЬмъ п спускають готовыя суда. Каждая верфь имбетъ одинъ или 
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нЪеколько эалинговъ, на которыхъ происходить сборка судна, при чемъ 
фундаментъ эллинга состоитъ изъ ростверка на сваяхъ или изъ бетонныхъ 
устоевъ и имфеть такой уклонъ къ поверхности воды, что готовый корпусъ 
судна свободно можеть спуститься на воду по каткамъ подъ вмяшемъ 
собственнаго вфса. Въ зависимости отъ того, стонтъ ли судно на стапели 
периендихулярно и наклонно БЪ водф. или. же параллельно ей, эллинг\ 
называется продольнымъ или поперечным. Послфднй главвымъ образомъ 
примфняется при постройкЬ плоскодонныхъ длинныхъ  СУДОВЪ, ИЛИ ВЪ 
томъ случаф, когда рфка не особенно широка. Накловъ продольнаго эалинга 
измфняется, въ зависимости отъ величины судна, отЪ 11а до Уз, попереч- 
наго же эллинга оть 1/.; до Из. При постройк® деревянныхъ судовъЪ эалинти 
покрываются крышей для защиты оть вляня погоды. 

Корабельный остовъ строится непосредственно На эллинг®, а КИЛЬ 
судна располагается на ряд деревянныхъ стапелей, такъ называемыхъ 
стапель-блокахъ, чтобы возможно было потомъ вести работы подъ дномъ его. 
Поатому и говорятъ обыкновенно, что „судно стойтъ На стапели“, спускомъ 
же судна со стапели называютт тоту, моментъ, когда оно, поелЪ окончанйя 
сборки корпуса, спускается вЪ воду. “ 

Кориусъ судна представаяеть собой такое сооружене, которое, благодаря 
прочности своихъ соединительныхь частей, съ одной стороны, должно без- 
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опасно удерживать на вод разнообразный грузъ, находящийся на немъ, 
какъ то: машины, боевые припасы, пушки, броню ит. д., а съ другой сто- 
роны — должно настолько выдерживать наружное давлен!е воды, чтобы 
оставаться все время вепроницаемымъ и тЪмъ самым защищать грузъ, и 
сохранять способность плавать. Поэтому у корабельнаго кориуса бзедани- 
тельныя части, отт, которыхъ требуется, главным Ъ образомъ, прочность, сое- 
диняють съ другими, дБаающими судно непрювицаемымь для воды. Пер- 
выя, въ свою очередь, можно расчленить на употребляю 1яся для продольнаго 
соелинешя и для поперечной связи. 

Кь салымъ виднымь продольнымъ связямъ судна сЯфдуеть отнести 
КИЛЬ, представаяюний изъ себя какъ бы спинной хребетъь кориуса корабля. 
Онъ дЬлается обыкновенно изъ дуба, рЬже изъ бука, и въ поперечномт, 
сфчени имфеть видъ прямоугольниья. Соединен!е отдБльныхъ частей кизя 
другь съ другомъ производится посредствомъ накладокъ съ цилиндрическиии 
нипами, или деревянными нагелями, черезъь которые проходать служащие 
для скр6пленя болта. Е 

Для прякрёпленя и удержашя планокъ обшивки, расположенных. 
вблизи киля. въ послфднемъ устраивается желобъ, треугольнаго ноперечнаго 
сфченя, такъ называемый шиунтъ. Подъ килёмъ въ большинств® 
случаевъ располагается еще прибитый къ первому гвоздями фальшкнль, не 
представляюпий изъ себя никакой соединительной части, а предназначенный 
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лишь для предохраненя главнаго киля отъ поврежден я при соприкосновени 
СЪ ДНОМЪ. 

Спереди киль переходить въ форштевень, а позади—въ ахтерштевень 
или старнпость. 06% эти соединительныя части, подобно килю, служатъ 
для прикрфилевя водонепроницсемой обшивки обоихъ боковь судна; и 
для этой цфли боковыя поверхности штевее1 также снабжены выемкамн. 
Форштевень, имфюпИй въ большинствЪ случаевь изогнутую, выдающуюся 
впередъ форму, состоитъь изъ значительнаго числа дубовыхъ частей, а 
именно: изъ самой передней, выдающейся части, изъ собственно форштеввя, 
изъ задняго ряда деревянныхъ брусьевъ, изъ старнъ-кницы, изъ особыхт 
кусковь дерева, накладываемыхъ на обфихъ оконечностяхь киля, и изъ 
галалюнныхь брусьевъ, при чемъ ве эти части соединяются другъь съ дру- 
гомъ посредствомъ накладокъь съ цилиндрическими шипами и заклепоч- 
ными болтами. 

Ахтерштевень, 
одновременно яв- 
зяющйея и ру- 
дерпостомъ (руле- 
вымъ штевнемъ,), у 
парусныхъ судовъ 
и колесныхъ паро- 
ходовъ велфдетве 
прикрёиленя ру- 
ля, насаживается 
прямо  посредет- 
вомъ шиповъ на 
киль и устанавли- 
вается или верти- 
кально, или съ нф- 
которымъ накло- 
номъназадъ. Дубо- 
вый ахтерштевень 
обыкновенно укрь 
пляется еще ря- 
домъ деревянных 
брусьевъ штевнн, 
которые таБже 
сращиваются ши- 
цами съ килемъ, соединяясь съ намъ посредствомъ старнъ-кницы или особыхъ 
брусьевъ. У винтовыхъ судовъ, кром того, существхетъ особый задний рулевой 
штевень, который внизу укр$иляется на кил или металлическомъ башмак 
штевня, а наверху табъ далеко вдается въ корпусъ судна, что его вполнЪ возмож 
но скрфиить болтами съ палубными балками, Ахтерштевень вм%ст® съ задним 
рядомъ деревянныхт, брусьевъ, составляющихъ штевень, для прохода вала 
гребного винта получаеть утолшене и поэтому въ большинствЪ случаевъ 
онъ посрединф составляется изъ двухъ брусьевъ. Труба гребного вала, 
кромф того, внутри судна располагается въ иродольномъ бревнЪ, состоя- 
щемъ по высот изъ двухъ частей. 

Во время же устройства киля и составлешя частей щтевней, вь боль- 
шинств$ случаевъь начинаютъ выдфлывать и тЪ наборные члены, изъ 
которыхъ составляется скелетъ судна, т.е. шпангоуты. Послфз- 
не образуютъ, такъ сказать, ребра корпуса корабля, прикрфнляемыя къ 
килю или позвоночнику судна. ВмфетВ съ палубными балками (бимсами) 
они предетавляють тлавную поперечную связь судна. Въ зависимости отъ 
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формы посафдняго, они имфютъ болфе или менфе сильно изогнутую форму 
и потому лишь въ довольно р®дкихъ случаяхъ могуть приготовляться изъ 
пълыхъ кривыхъ деревьевъ; обыкновенно же ихъ дфлають изъ брусьевъ, ^ 
соединенныхь такъ, чтобы стыки однихъ приходились посрединЪ с0- 
сЪднихъ (т.-е, „перевязывали“ другъ друга), ири чемъ эти брусья или 
вплотную прилегаютъ другь къ другу, или кверху промежутокъ между вими 
увеличивается при соотвЪтетвенномъ утонени самихъ ихъ. Другъ съ дру- 
гомъ же они соединяются болтами посредетвомъ соотвфтетвующихъ вотавокъ. 
Самыя пижня части шаангоутовъ, покояняся на килф, называются флор- 
тимберсами; послфдве поперемфнно бываютъ половинчатые и цфльные. За- 
тьмъ слёдують футоксы (второй и трет!й), при чемъ у болфе значительныхъ 
судовь третихъ футоксовъь бываетъ два или три, и уже послЪ этого идетъ 
топтимберсъ. Шпангоуты въ срединЪ судна въ поперечном разрзВ имЪють 
видъ прямоугольника; спереди же и сзади, соотв тственно изгибу ватерлиши, 
они имфютъ въ поперечникЪ форму ромба, у котораго двЪ стороны нор- 
мальны къ продольному сфченю судна, а друйя двЪ — параллельны ватер- 
лини. Переходь прямоугольной формы въ ромбическую называютъ косо- 
стью. Слёдовательно, въ срединф жосость равна нулю и постепенно уве- 
личивается по направленю къ носу и къ корм, измфняясь также въ зави- 
симости и оть кривизны шипангоутовъ. Поэтому шпангоуты выдфлываются 
по шаблонамъ кривой шпангоутовь и отдфльнымЪ изгибамъ, нанесенныхъ 
на чертежномъ полу. Самые передн!е и самые задше шиантгоуты, кривизна 
которыхъ должна быть очень значительна, кантуются Въ большинетвв слу- 
чаевъ впереди, соотвфтственно кривизнф передней части судна, а назади — 
задней части его, такъ, что обЪ половины брусьевь лежать не въ одной 
плоскости, а составляють ифкоторый уголъ съ продольной плоскостью судна. 
Въ такомъь случа шипангоуты называются окантованными. Половинчатые 
флортимберсы посяфднихь оканчиваются у кусковъ дерева, накладываемыхь 
на обЪихъ оконечностяхь киля, цфлые же флортимберсы почти не употре- 
бляются болфе. Окантованные шнангоуты ъъ верхней части, на носу и на 
корм большею частью вЪерообразно развфтвляются, такъ какъ иначе про- 
межутокъ между отдфльными штангоутами слишкомъ возросъ бы. Самые 
передн!е окантованные шпангоуты, находящеся у форштевня и въ большин- 
ствф случаевъ ограничивающие отверсте для носового ширинтова, называются 
шпангоутами съ проушиной; заключающе въ себъ отверстя для анкеръ- 
клюзовъ, называются гасписами. На кормЪ, у задняго ахтеръ-штевня, нахо- 
дятся тоитимберсы или контръ-тимберсы, ограничивая отверсте для головы 
руля, т. е. такъ называемый гельмпортъ. Устройство прочихъ шиангоутовт 
зависить отъ формы кормы. Округленная корма строится подобно передней 
носовой части судна. Плоская корма подъ контръ-тимберсами иметь тори- 
зонтально лежащий, въ большинствЪ случаевъ изогнутый, крёшый винтра- 
непъ-шиангоуть, который скрпляется болтами съ ахтеръ-штевнемъ. Окан- 
тованные шпангоуты, идуше оть концовъ винтранпа-питангоута, назы- 
вается фашенписами. Промежутокъ, остаюпийся свободнымъ между послЪд- 
ними и ахтеръ-штевнемъ, обдЪланъ или въ вертикальномь направлени окан- 
тованными брусьями, или въ горизонтальномъь — такъ называемыми тран- 
цами. Между фашениисами на внитранцЪ-шпангоуть укрфпляются топтим- 
берсы, которые выфстф съ покрывающими ихъ досками, оканчивающимися у 
фашенииса, образуютъь верхнюю часть кормы. Если задве окантованные 
шиангоуты расположены такимъ образомъ, что доски съ одной стороны 
судна на другую переходять по кривой круга или эллииса, то корму назы- 
ваютъ круглой. * 

Соединен!е и скрЫплеше отдЪльныхъ брусьевъ въ шпангоуть произво- 
дится на особой плалформЪ, сооружаемой близъ киля, на такъ называемой 
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рамф. Когда ишантоутъ готовь, то въ срединб и у верхняго конца къ нему 
приколачивають гвоздями крфпыя поперечины, на которыхъ точно обозна- 
чаютъ среднюю вертикальную линйо; затЪмъ все это переносятъ весьма 
осторожно къ тому мЪфету киля, гдЬ долженъ находиться этоть шпангоуть, и 
устанавливають послфднй при помощи подпорь и блоковъ. При этомъ 
нужно ображать внимане на то, чтобы шпангоутъ ставился не отвфено, а 
съ иъкоторымъ уклономъ назадъ, соотвфтетвенно паденю покатости эллинга, 
въ томъ случаф, если шпангоуты должны стоять нормально кь килю. У 
судовъ съ дифферентомъ они часто стоять нормально также къ конструк- 
тивной ватерлиши. 

Шпангоуты ставятся не плотно другь къ другу, а отстоять одинъ отъ 
другого большею частью приблизительно на половину своей ширины, т. е. 
на 12—22 сантим. Эти промежутки называются шцашями. У деревянныхъ 
военныхь судовъ эти шпащи оть киля до верха тамберса плотно заби- 
ваются кусками дерева, а швы проконопачиваются. Такимъ образомъ вся 
система шпангоутовъ тщательно предохранена отъ сдвига, а Киль— отЪ 06$- 
дашя. Подобное устройство имфетъ еще и то преимущество, что, если 
при соприкосновени съ дномъ вижняя обшивка судна попортится или 
оторвется, то судно останется все же непроницаемымъ для воды, благодаря 
этимь заполняющимъ кускамъ дерева, и будетъ въ состояши продолжать 
свой путь. 

Прежде чфмъ вс шиангоуты установлевы и прикрфплены болтами къ 
БИЛЮ, въ ясно уже обозначивиийся трюмъ судна доставляють крЪшые продоль- 
ные брусья и располагаютъ ихЪ на флортимберсв, поверхъ киля. Эти брусья 
называютсл кильсономъ и служатъ для увеличевя крфпости киля, являюща- 
гося главной продольной связью. Кильсонъ соединяется и скрфиляется съ флор- 
тимберсомъ и килемъ посредствомъ гаковъ, или заклепочныхъ болтовь, и. 
подобно килю, состоитъ изъ нфеколькихъ отдфльвыхь частей. Онъ спереди 
и сзади налегаеть на куски дерева, накладываемые на обфихъ оконечно- 
стяхь киля, или на концы имевней, а у вивтовыхъ пароходовь оканчи- 
вается у стула сальника. У большихъ судовъ иногда бываетъ недостаточно 
одного такого кнльсона, и въ такомъ случаЪ тпотребляютъь еще боковыя 
кильсоны, которые у пароходовъ одновременно служатъ фундаментомь для 
котловъ и машинъ. 

Полф того какъ киль будеть установленъ, вс шпангоуты и штевни 
поставлены и кильсонъ укрфиленъ, говорятъ, что судно стоить на шпанго- 
утахъ. Для укрфпленя этого остова судна, у наружной поверхности 
шпангоутовъ, ко дну и у топтимберса прабиваютъ гвоздями крфикя р5ше- 
тины, такъ называемыя рыбины, и посредствомъ подпорокъь прикрЬпляють 
ихъ ко дну эллинга. 

Затфмъ начинають шлихтовать (начисто строгать) брусья, чтобы 
можно было прикрЪиить доски какь внутренней обшивки, такь и наружвой, 
и Такимъ образомъ укр$пить наборъ шнангоутовъ. Обыкновенно начинаютъ 
съ продольнаго пояса внутренней обшивки жилой палубы падъ 
клямсами, чтобы по возможности раньше можно было положить рядъ 
поперечныхъ брусьевъ и такимъ образомъ придать набору шнангоутовъ 
болфе солидвое скрбилеше, такъ чтобы ови прочно стояли на своемъ 
мет. Устройство связнаго пояса подъ клямсами, въ особенности въ 
передней и въ задней частяхъ судна, представляетъ н®которыя затрудненя, 
если брусья должны имфть сильную кривизну — выгибъ — соотвфтетвенно 
кривизн% ватерлини. Съ этой цфлью брусья передъ употреблешемъ пом$- 
щаютъ на нфеколько часовъ въ паровую баню, въ такъ называемый парильный 
чанъ, чтобы они сдфлались мягкими и гибкими, а затвмъ уже ихъ употре- 
бляють въ ДЬло, прижимая ихъ изнутри къ шиангоутамь посредствомъ 
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домкратовь и талей. При этомъ, конечно, необходимо, чтобы шиангоуты 
крфико были укрфплены на эллинт%. 

Посл охлаждешя отпаренныхъ деревянных брусьевъ, послфдее рас- 
крфпляютъ и соотвфтетвующимъь образомъ пригоняютъь или временво при- 
крыпляютъ къ шпангоутамъ. Когда связной поясъ промежуточной палубы 
сдЪланъ и бимсы укр$илены, то наборъ судна въ такомъ случав обладаетъ 
достаточной прочностью для того, чтобы можно было выгибать снаружи от- 
паренныя доски наружной обшивки по шпангоутамъ и прикрфплять ихь иЪ 
послВднимт,. У большихъ деревянных судовь, передъ укрфплешемъ наруж- 
ной обтивки, къ шпангоу- 
тамъ помощью болтовъ при- 
крёгляють желёаныя да- 
гональныя р8шетины, скре- 
шивающяся посрединВ суд- 
на и идуция подъ угломъ въ 
45° книзу въ передней и 
задней части судна. Назна- 
чене ихъ — воспринимать 
срёзывающия усилё, поя- 
вляющляся главнымъ обра- 
зомъ вблизи нейтральной 
оси корпуса судна, т. е. 
вблизи средией палубы, и 
передавать его на выше и 
ниже ихъ лежалие ебшив- 
ные пояса. Бевъ упомяну- 
той дагональной распорки 
срёзывающия усимя  отъ 
одного обшивного пояса къ 
другому близлежащему, за 
исключешемъ тревя въ па- 
захъ между досками, благо- 
даря ихъ конопатк$, должны 

были бы передаваться 
чрезъ болты, помощью ко- 
торыхъ наружная обшивка 
и планки внутренней об- 

з 669. Разрёзъ кориета. 


ШИВКИ прикрфиляются КЪ — =) половничатый флортимберсъ, №) флортимберсъ, с) второй фу- 


т вар токеъ, 4} трейй футоксъ, ®) тоофтимбереъ, {1} киль, 5) Фильшь- 
шиангоутамъ. Но тавЪ какъ киль, №) ей Ю) килевыя доски, и) довиыя доски, 1) доски 


количество загоняемыхъ бол- НЕ унесет 1 мн ватерлиейя, = доска р обшивки, 
" | игивка фальшборта, о) килевия обтрека, р) шивка стыковъ, 
товъ ограничено, то у боль- г кляисы Г) неа обитивка, 8) стокъ воды,  междубимео- 


вые брусья, и) межлупалубиыя балки, У) балки верхней палубы, 
ШИхЪ судовъ ихъ бываеть у") балочныя кницы, х} обшивка палубы, у} помфщеню для 5064 


недостаточно для сопро- выхъ сфтокъ, х) руслеил. 

тивлешя этимъ ср®зываю- 

щимъ усиламъ. Кром того, брусья, благодаря давлению боле твердаго 
матер!ала болтовъ, легко сжимаются и послфдые благодаря этому при качь® 
судовъ легко расшатываются. 

Вяфето желёзныхь дагональныхь р8№шетинъ употребляются также 
планки для внутренней обшивки, расположенныя вблизи средней оси 
не горизонтально, а наклонно къ килю подъ угломъ приблизительно въ 
45°, притомъь съ перем®ннымъ паденшемь то впередъ, то взадъ. Эта 
такъ называемая дагональная внутренняя обшивка судиа производится 
группами въ 5—7 ипланокъ, которыя наверху входятъ въ связной поясъ 
подь каямеами, а внизу опускаются лфстницеобразно въ доски обшивки 


Промышленность и техника. 1Х. 47 


738 СудострОеВИЕ. 


грузовой ватерлинши или въ ватервейсъ средней палубы, такъ что онЪ не 
могуть сдвигаться съ м$фета. Прикрфилен!е же ихъ болтами необходимо 
лишь для того, чтобы онф не сдвигались во время производства самихъ 
работъ (рис. 669). 

Наружная и внутренняя обшивки въ большинств» случаевъ при- 
крёпляютея одновременно въ трехъ м%етахъ полупериметра пшангоутовъ, 
а именно: у киля — шпунтовымъ ноясомъ, у ватерлин!и— особыми досками, 
служащими для обшивки грузовой ватерлинши, и на высотВ средней налубы— 
досками бортоваго пояса. Ве доски для наружной обшивки выр$заютея 
изъ дубовыхъ бревенъ, при чемъ въ поперечномъ разрфзЪ онз имфють вилъ 
прямоугольника, за исключешемъ лишь тёхъ, которыя идутъ на обшивку пояса, 
ближайшато къ кихю (шпунтового); нослёдея въ поперечномъ разрзЪ имютъ 
форму патиугольника, соотвЪтетвенно формЪ шпунта у киля. Толщина досокъ 
бываетъ различна въ зависимости отъ положеня относительно шиангоутовъ. 
Самыми толстыми являются доски, служания для обшивки бортоваго пояса 
в0зл3 киля и для обшивки бортоваго пояса, лежащаго вблизи средней оси 
корпуса судна. Слфдовательно, у посл дняго общивного пояса конопатный 
шовъ является болфе глубокимъ, и соотвЪтетвенно этому увеличивается 
поверхность тревйя въ пазахь для передачи срёзывающихь усилй. Точно 
также толетая наружная общивка служитъ болфе значительнымъ ограждещемъ 
оть вньшнихь поврежденй, вызванныхъ ледяными массами, обломками су- 
довъ и т. п. ИромЪ того, доски связного пояса, илупая на наружную 
обшивку верхней палубы, выбираются какъ можно крёнче для того, чтобы он% 
могли противостоять растягивающимь усимямъ; ноэтому онф не должны 
быть суковатыми. 

Число обшивныхъ поясовъ зависить отъ периметра лидель-шпангоутовъ 
и ширины обшивныхь досокъ, каковая лишь въ рёдкихь случаяхъ превос- 
ходить 360 милиметр. Такъ какъь периметрь шпангоутовъ на концахъ 
судна меньше, то не веВ обшивные пояса доходятъ до штевня, потому что 
въ противномъ случа они должны были бы быть слишкомъ узкими. Поэтому 
нЪкоторые пояса оканчиваются ранЪе, ихъ называютъ потерянными поясами, — 
& оба сосфднихь съ ними пояса соотвфтотвенно расширяются. Особенно 
нужно заботиться о хорошихъ замкахъ въ м%Ъетахъ стыковъь обшивныхъ 
досокъ. азы, велЬдетые большею частью выпуклой кривой шпангоутовъ, 
открываются наружу, такъ что съ большимъ удобствомъ можно производить 
конопатку ихъ. Узые пазы должны забиваться помошью конопатнаго паз- 
ника, т. е. стального клина съ рукояткой. ЖКонопатка пазовъ водонепрони- 
цаемой наружной обшивки производится паклей и смолой. Пакля треп- 
лется изъ канатовъ, поврытыхъ дегтемъ, на отдфльныя нити, которыя 
затфмъ и сучатся канатчикомъ. Въ зависимости отъ толщины досокъ, 
ндущихъ на наружную обшивку, забиваютъ одинъ за другимъ два-—четыре ряда 
скрученныхъ нитей пакли въ пазы посредетвомъ конопатки (желЬзнаго 
конопатнаго долота) и конопатной колотушки; при этомь наблюдають за 
тЪмъ, чтобы всЪ доски подвергались равномфрному давленю. Послфдйй 
забиваемый рядъ пакли смазывается при помощи мазилки горячей емолой, 
которая и заполняетъ всф оставинеся промежутки паза. Хорошая конопатка, 
самое большее, можеть продержаться ‘лть пять; обыкновенно же всякое 
судно конопатять черезь 3—4 года, при чемъ сгнившую паклю удаляютъ 
ИЗЪ НАЗОВЪ. 

Планки внутренней общивки не оконопачиваются паклей со смолой; он* 
отдфляють трюмъ, предназначенный для помфшевя труза и т. п., оть 
зипангоутовь и одновременно служать продольной связью. ЁЕромЪ того, въ 
трюм для укрфилен1я стыковъ между флортимбереомъ и футоксами употре- 
бляютъ стыковыя планки, а для придан!я прочности грузовой ватерливи 
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пользуются также особыми обшивочными досками. На высотЪ палубъ для 
удержаня балокъ и соединен я ихъ со шпангоутомъ употребляють связные 
пояса клямсы. Окрзилен!е планокь внутренней общивки производится 
частью съ одними шпангоутами помощью притупленныхь болтовъ, частью 
же высот со шпангоутами еще и планками наружной обшивки поесредетвомъ 
сквозныхъ болтовъ, загоняемыхъ снаружи и закрфиляемыхъ внутри. 
Поперечной связью судна служатъь палубныя балки (бимеы), которыя 
одновременно образуютъ вмфстВ съ палубными досками и отдфльныя палубы, 
гл размВщаются товары, оруд!я, экинажь и нассажиры. Поэтому толщина 
и число палубныхъ бимсовъ зависить отъ предполагаемой нагрузки палубы 
и ширины самого судна. Верхняя палуба для лучшаго стока воды съ нея 
слегха выгнута поперекь судна — выгибъ палубы или балки; бимсы 
среднихъь палубъ безъ изгиба; по длинф же судна балки располагаются 
на связномъ поясф, на клямеахъ. Балки имЪють прямоугольное по- 
перечное сЪчен1!е и покоятся своими концами на связныхь поясахъ, 
съ которыми он скр8иляютея посредотвомь деревянныхъь коксовъ и 
болтовъ. Съ внутренней же обшивкой и шпангоутами онф соединяются при 
помощи деревянныхъ или желёзныхъ угольниковъ такимъ образомъ, чтобы 
по возможности избъжать искривлевя штангоутовъ въ поперечномъ напра- 
влени судна благодаря растягиванйю ихъ мачтовыми вантами или работой 
судна въ водф. Иногда ведутъ висяЧя колбна желфзныхь угольниковъ 
подъ угломь въ 450 внизъ къ обшивкв грузовой ватерлии и такимъ 
образомъ получаютъ дагональную растяжку. На концы палубныхъ балокъ, 
для скрзилешя ихъ между собою, равно какъ и для прикрВилешя ихтъ 
къ шпангоутамъ, накладывають ватервейсы и планки и соединяють балки 
еъ послблними болтами. Затьмъ на ватервейеЪ располагаютъ междубим- 
совый брусъ (карленсъ) и такимъ образомъ создаютъ переходъь къ боковой 
внутренней обшивкф. Въ тЬхь мФетахь, гдВ двлаются отверст1я (люки) въ 
палубЪ, около послфднихъ, по направлевню длины судна, кладутся толетые 
брусья рамы, къ которымъ примыкають болфе коротюя, такъ называемыя 
половинчатыя балки. Послфдея покоятся на рамЪ въ пазу и соединяются съ 
нею посредетвомъ плоскихъ тавровыхъ желЪзныхъ накладоктъ. Особеннаго вни- 
маня требуетъ устройство мачтовыхъ балокь и пяртнерсовъ, между которыми 
на главной палубф закрфиляются клиньями мачты. Промежутокъ между 
балками и рамами для этой пфли заполняется короткими балками, а для 
прохода мачты оставляютъ эллиптическое отверст1е. Между мачтой и этими 
короткими балками загоняются сосновые мачтовые клинья.  Мачтовыя 
балки соединяются съ шпангоутами желЪзными скобами; со пшангоутами и 
связнымъ поясомъ онё скрфпляются также горизонтальными книнами, про- 
стирающимися отъ балки до балки. На носу ина кори$ бимсы замфняются соот- 
вЪтотвующими кривыми брусьями—носовыми и кормовыми связями, — и въ ме- 
ждупалубномъ пространствЪ накладываются большею частью еще желфзные по- 
яса для соединен1я обфихъ сторонъ судна. Когда бимсы съ фальшбортами и ватер- 
вейсами вдЪланы, приступаютъ къ настилк$ палубныхъ досокъ. Назначене 
послЪднихъ, главнымъ образомъ, состоить въ томъ, чтобы едфлать водоне- 
пронидаемымъ трюмъ и защитить его сверху отъ влажности. Для налубныхъ 
досокъ предпочтительно употребляютъ л$еъ съ большимъ содержавемъ 
смолы, который сравнительно мало пропитывается водою и поэтому боле 
долгое время не поддается гныеню. Въ качеств матерала, идущаго на 
изготовлеше палубныхь досокь, почти исключительно употребляется сосна, 
ель, равно какь и американсыя разновидности: РИей рше, УеПом рше, 
Уфе рше. Лоски по возможности не должны имфть сучковъь и трещинъ; 
онв дфлаются съ прямоугольнымъ поперечнымъ с$чешемъ и нёсколько скошен- 
ными краями кверху, съ цфлью лучше задерживать матер!алы, способствующе 
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вантовъ и вантъ-путинсовъ проходитъ по срединф русленей. Нижн!Й конецъ 
вантъ-путинсовъ удерживается вантъ-путинсъ-болтами. 

Шаили для поднятя якоря ставятея въ носовой чаети на верхней 
палубф. Вороты, или шпили съ горизонтальнымъ валомъ, приводимые въ 
лвижене рукою при помощи ручекъ, называются браптпилями, а съ верти- 
кальнымь валомъ—кабестанами. На торговыхъ судахъ вообще употребляются, 
ради уменьшен1я числа обслуживающей прислуги, шпили, приводимые въ дЪй- 
ств1е насосами, т. е. шпили съ горизонтальнымъ валомъ, приводимые въ дви- 
жен1е при помощи пала (храпчатки) насоснымъ рычагомъ. Кранбалка служить 
для вытаскиван1я на палубу якоря. Клюзы — представляютъ изъ себя чу- 
гунныя трубки, расположенныя въ гасписахъ, черезъ которыя вытаскивается 
якорная пзпь. Руль дфлается изъ толетой балки, рудерписа, къ задней 
поверхности котораго прикр®иляются болтами доски въ зависимости отъ 
формы поверхности руля. Все это, кромф того, удерживается большимъ 
числомъ рулевыхъ обоймъ, которыя на переднемь конц несутъ рулевые 
крюки; при помощи послЗднихъ руль и вЪшается на петли, прикр$пленныя 
къ заднему ахтеръ-штевню. Рулевые крюки, а также и рулевыя обоймы, 
прикрёпляемыя къ заднему ахтеръ-штевню, дЪлаютея изъ желВза или 
бронзы, въ зависимости оть того, обшивается ли судно желфзомъ или мВлдью. 
Деревянные рули на верхней своей лопасти имЪють отверстие для прикр$и- 
лен!я шкинтеля, чтобы руль не потерялея при поломЕф шлагтова. Рудер- 
писъ черезъ гельмъ-портъ проходить въ корпуеь судна, а верх конецъ 
его, голова руля, имфетъ отверете для вставки рулевого рычага (румпеля). 
У парусныхь судовь руль приводится въ движене посредствомъ рычага, 
и при помощи руль-талей. Штуртросъ его дфлается изъ пеньки или изъ 
стальной проволоки и по направляющимъ роликамъ бфжитъь къ барабану, 
на который онъ наматывается или разматывается при помощи .ручного 
колеса, такь называемаго штурвала. При этомъ штуртросъ долженъ нави- 
валься такимь образомъ, чтобы при перевод руля судно поворачивалось 
ВЪ ТУ же сторону, въ которую вращается и штурвалъ. Вмфето талей въ 
послфднее время начали употреблять жел зный стержень съ винтовой нарЪзкой, 
которая въ передней части бываетъ правая, а въ задней — л$вая; стержень 
этотъ приводится во вращательное движен1е при помощи штурвала. ВелЗд- 
стве вращевшя винтового стержня на послёднемъ движутся въ ту и другую 
сторону двЪ гайки, по двумъ штангамъ; такъ какъ эти гайки, занфиляясь 
своими щеками за лвЗ вырфзки въ поперечин8, накладываемой на руль 
вифсто румпеля и прикрфиляемой къ головкё руля то послфдыЙ будетъ 
вращаться вмфетЪз еъ поперечиной. Въ большинетвЪ случаевъ руль ветавля- 
ется уже поелв спуска судна ео етапеля. 

Когда работы на корнуеВ судна подвинулись далеко впередъ, можно при- 
ступить къ приготовлешямъ кь спуску судна со стапеля. Это интерес- 
ное зрЪлище, когда судно передается своей стихи, предетавляетъ очень вая:- 
ный моментъ при ностройкВ судна; большею чаетью при епускЪ судну дается 
и имя, т. е. происходить, такъ сказать, крещеше его. Хотя спускъ судна 
со стапеля производитея точно по вебмъ правиламъ механики, тёмъ не ме- 
нфе, какь показываетъ опытъ, онъ не всегда бываетъ удаченъ, а иногда даже 
бываетъ причиной самыхъ печальныхъ несчастныхъ случаевъ, какь это про- 
изошло, напримфръ, въ 1884 году при спускз „ОарВле“ на СБ4е. О по- 
стройкЪ салазокъ, на которыхъ судно сходить со стапеля, равно какъ и про- 
чихъ приспособленяхъ, необходимыхъ для этого, будеть сообщено въ даль- 
нфйшемъ изложен!и. 

Послв спуска судна со стапеля начинается дальнзйшая отдзлка его, со- 
стоящая во внутреннемъ устройств$ пом щен для пассажировъ и экипажа, & 
также въ установкЪ мачтъ и такелажа. Что касается ‘внутренней отдёяки 
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пассажирскихъ и заатлантическихъ скорыхъ пароходовт, равно какъ и воен- 
ныхъ судовъ, то она весьма обширна и разностороння, и о ней будетъ упо- 
мянуто нзеколько позже. Отдфлка парусныхь судовъ заключается главнымъ 
образомъ въ установкв квартеръ-дека (юта), или рубки съ каютами для ка- 
цитана и судовыхъ офицеровъ, & также въ постройк® рубки на цалубв по- 
среди судна для помфщешя экипажа и камбуза (судовой кухни). 

Установка нижнихъ мачть и бугширита большею частью производится 
при помощи мачтовыхь крановъ или временныхъ козелъ. Посл этого про- 
изводится подъемъ и установка прочихъ рангоутовъ, какъ-то: стенгъ, рей, 
гафелей, гикъ-полурей и, наконецъ, уже оснастка, т. е. укрфплене неподвиж- 
ныхь и подвижныхъ снастей такелажа. 

Мачты по длин вЪъ высоту состоять изъ нёеколькихЪ частей, изъ под- 
мачты (нижней мачты) и отдфльныхь стенгъ. Подмачта раздфляется на 
три части. Нижняя часть идеть оть шпора до нижней поверхности верх- 
ней палубы, при чемъ на самомъ нижнемъ концф она снабжена четырехгран- 
нымъ шипомъ, которымъ она и вставляется въ степеъ (гн%здо мачты). На 
верхней палуб мачта закрёпляется въ томъ отверстш, черезъ которое она 
проходитъ, мачтовыми чеками. Средняя часть ея продолжается оть зверх- 
ней палубы до салинга, который съ боковъ подпирается консолеобразными 
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мачтовыми балками. Верхняя часть нижней мачты называется топомъ. 
Къ ней гвоздями прибиваются вертикальныя планки, чтобы защитить ее отъ 
тренйя вантъ, а на самомъ верхнемъь концв на четырехгранномъ шипь на- 
ходится эзель-тофть. Подмачты дблаются изъ сосноваго дерева или изъ 
УеПох рше, а болфе значительныя приготовляются и изъ стали. Дере- 
вянныя мачты большею частью составляются изъ н8еколькихь бревенъ, 0б- 
разуя такъ называемую составную мачту, — частью по длин, а частью и 
въ поперечник$, ирк чемь отдфльныя части ихъ скрфпляются болтами и ж6- 
лфзными обручами, надфтыми въ горячемъ состояши. При этомъ сердцевину 
въ полную толщину мачты или составляютъ изъ двухъ бревенъ, бока же 
длаютЪ изъ особыхъ плахъ, которыя наверху отдфлываются вт, вил® чиксовъ, 
или употребляють многоугольную сердцевину, окруженную боковыми фасонными 
брусьями. Стальныя мачты, обладающйя значительно большей силой сопро- 
тивлешя и прочностью, склепываются, какъ цилиндры, изъ стальныхъ ли- 
стовъ съ расположенными внутри ихъ стыковыми накладками и подклад- 
ными полосами, а болфе значительныя мачты имфютъ внутри еще особые 
угольники для скр6плешя, или Т-—образныя стальныя балки, которыя боль- 
шею частью одновременно служатъ подкладками для швовъ. Балки состоять 
изъ стальныхь конеольныхъ листовъ, и топъ замыкается крышкой. 

Нижняя мачта со стенгами соединяется при помощи марса, салинга и 
эзель-гофта. Продольные и поперечные салинги несутъь на себё мареъь н 
служатъ опорами для шпора марсъ-стенгь, который покоится ва нихъ по 
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средетвомъ шлагтововъ. Мареъ даеть необходимую опору стоячему таке- 
лажу, вантамъ мареь-стенгъь и, кромф того, служить въ качеств площадки 
для обслуживашя верхняго такелажа. Эзель-гофть состоитъ изъ двухъ жел з- 
ныхъ коленъ, соединенныхъ вмЪстф, при чемъ заднее — закрзпляетеа 
клиньями на четырехгранномъ топ нижней мачты, а переднее служитъ для 
удержаня стентъ. Продолженемъ мареъ-стенги является брамъ - стенга, 
за ней же слфдуетъ бомъ-брамъ-стенга; послфдняя въ большинетвв случа- 
евъ дЪлается изъ одного бруса съ брамъ-стеньгой. Стенги большею частью 
приготовляютея изъ сосноваго дерева или изъ УеЦо\у рше, рЪже изъ стали, 
и состоять изъ одного ифлаго бревна. Шпоръ ихъ въ поперечномъ разрёзЪ 
имфеть форму квадрата или восьмиугольника и плотно входить въ отверстие 
между продольнымъ и поперечнымь салингами; выше находится шлагтовъ, 
желфзный или деревянный клинъ для укрфиленя стенги, а еще нфеколько 
выше два шкивъ-гата, прорфзы съ блоками, для троса стенгь. На верхнемь 
кони стенги имфютъ утолшен1е для лучшато укрЬнлен1я салинга стенгь. У 
топа имЪется четырехгранный шинъ для прикрфилен!я стенговаго эзель-гофта 
пли же у бомъ-брамъ- стенги для установки флажнаго кнона. 

Бугииритъ, подобно нижнимъ мачтамъ, дЬлается или изь дерева, или 
стали. Онъ упирается посредствомъ четырехграннаго шина въ пяртнерсъ буг- 
иитрита и покоится на форштевн® или на особой платформЪ. На переднемь 
конц его находится эзель-гофть для укрзплевя утлегара. Послфдейй, равно 
какъ и бомъ-утлегаръ, образуеть продолжене бугширита и приготовляетея 
таким же образомъ, какъ и стенги. Утлегаръ заднимъ концомъ покоится 
зъ такъ называемомь сЪдлЪ, шпоръ же его большею частью соединяется съ 
бугшпритомъ посредствомъ бензеля. Функи!ю марса исполняеть блинда-рея 
и штампъ-штокъ, 

Реи, предназначенныя для прикрзиленя четырехугольныхъ, прямыхъ 
парусовъ, большею частью дфлаются изъ дерева; болфе значительныя ниж- 
ня реи составляются изъ двухь бревенъ или приготовляютея изъ стали. 
Средняя часть деревянной реи дЪлаетея восьмигранной и имфетъ дубовую 
одежду, прочая же часть вплоть до ноковъ, т. е. концовъ реи, — круглою. 
Къ крутлымъ концамъ ноковъ прикрёиляются желЪзныя кольца для продз- 
ваня въ нихь лисель-спиртовъ, верхняя же выпуклость снабжается болтами 
для сезней, чрезь которые продфваетея стальная проволока. Реи распредЗ- 
ляются по отдёльнымъ частямъ мачть и носятъ соотвЪтетвенно названя: 
нижн!я реи, реи верхняго и нижняго марса, брамъ-реи, бомъ-брамъ-реи. 
Реи за свою средину подвёшиваются посредствомъ цзии и такелажа къ топу 
нижней мачты или стенг$ и притягиваются къ мачтВ или стенгЪ бейфутъ- 
тали-шкентелемь или желфзнымъ раксомъ (бейфутомъ). Гафели служать 
для натягивая парусовь того же названя и своей вилкой обхватываютъ 
обыкновенную мачту. Бизань-гикь, къ которому привфшивается нижнй 
конець гафель-паруса, прикрёпляется къ мачтЬ посредетвомъ болтовъ съ че- 
ками и снабжается кольцами, болтами съ проушинами и шкивъ-гатами. Для 
небольшихъ судовъ мачты со стенгами выдфлываются изъ одного бревна и 
называются мачтами однодеревками. Размфры рангоутовъ въ длину и тол- 
щину опредБляются главнымъ образомъ на основан практическихь данныхь 
и извъетныхь правилъ. 

Мачты частью стоять вертикально (суда, снабженныя четырехугольными 
парусами), частью же наклонно къ задней части судовъ (суда, снабженныя 
гафелями); въ послЗднемъ случаЪ товорятъ, что онф имфютъ уклонъ. По 
длинЪ судна онЪ распредфляютея вЪ зависимости оть формы парусовъ. 

Мачты, которыя передають давлене вЪтра, получаемое парусами, на 
корпусъ судна, служатъ, главнымь образом, для воспринимая сжимающих 
напряже. Растягиваюця же напряжен1я передаются сетоячимъ такелажемъ, 


Корвусъь судмя. 
Киль. 
Фальшиимй киль. 


Путияги биавцьюыить и пир- 
пуп. 
Явирьты гроть. 
Путиигя гросваить и пар- 
дуня, 
Закрелы Фока. 
Путжнти фоквантъ и пар- 
лупя, 
Досва сз иманемъ судить 
Кранокыя бюлюи, 
хоръ звиасной., 
„ дан  пошедиевной 
+«лужбы. 
\У Якорная ц®ль 
Х Бу акоранй. 


чачю мо зо ыкеяьночисацых 
ы 
Б 
: 


Х’ Буеввой тросъ. 
У Якорный клюзтъ, 
У’ Божовой клазаль. 
2 Шиитгаты, 

} Гичкаь 

2 Капать гичкя. 


7 Задий гу2. 


1? Клюта матросонъ. 

18 Галаьомъ, 

14 Опора дди влизеръ бахъь 
ТАгА 

15 Бумширитъ, 

18 Завльсофтъ бугширить, 

17 Шхаммтокть, 

19 Кливеръ, 

10 Вифита! кливеръ, 

2) Гротиачта. 

21 Низъ сротмазты. 

22 Гроть лонтовленть, 

ЗА Гротмарст. 

3 Тепъ гротмачты, 

25 Гротъ эзельгефть. 

$1 Путтныги гротъ марса, 

#7 Низь грототеньги. 

отетеньг а. 

2$? Топъь грототоиьси, 

30 Гротъ брамеъ взсльгофть, 

$1 Лоигевлянтт. 

82 Гроторвмеъ салинг- 

33 Ауелегорь. 

$4 Гроть брамъ вутпожгя. 
эъ гроть Орамь тени 

86 Гроть брамъ стеньта. 


$7 Грот оъеръ орамъ сленга. 


3$ Гроть той 


39 Фокъ-мачта. 76 Форъ степьгь ваты. 84 Направлажищьй внвшияго кли- 91 Бливератагь. 

40 Форъ-етежьга. 7; Форъ стеньгь шарзуиы. 2298 т 91 Штагь внфшняго кливери, 
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94 Фокъ рея. 
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30 Бирань въеты. 
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т. е. тЬми частями, которыя бываютъ неподвижно натянуты между частями 
рангоутовъ и кориусомъ корабля. (Стояч! такелажъ нужно натагивать та- 
кимъ образомъ, чтобы при давлеши вфтра на паруса равнодЪйствующая возхъ 
напряжен!й его совпадала съ осью мачты. (Стояч! такелажь состонтъь изъ 
толстыхь пеньковыхъ или стальныхъ проволочныхь канатовъ; сюда отно- 
сятся’ также ванты, крЬико удерживающие мачты съ боковъ судна. На верх- 
немъ своемъ концф ванты имфють петлю, которою онЪ и задфваютъ за топъ 
мачты, на нижнемъ же концф въ ванты вдфлываются юферсы изъ дерева 
или въ послфднее время изъ ковкаго чугуна, которыми ванты при помощи 
тальрена, т.е. тонкаго Ба- 
ната, соединяются съ 
штагъ - блоками — вантъ- 
путинсовЪ. Ванты сое- и НЕ 
диняются выблинками \, 
и такимъ образомъ полу- 
чаетсн веревочная лфет- 
ница для влЪзашя ина 
мачту. Ванты  стенгь 
простираются оть топа 
стенгь до марсовъ или 
салинговъ, тогда какь 
стеньфордуны натяги- 
ваются между верхнимъ 
концомъ  стенгь,  по- 
добно вантамъ, и ру- 
сленями. Въ то время, 
какъ ванты и фордуны 
натягиваются  поперёкъ 
судна, штаги служать для 
скр5пленшя раягоутовъ въ 
продольномъ направлещи. 
Они прикр$зпляются къ 
палуб или бугшириту 
посредствомь  коушовъ 
или юферсовъ (штагъ- 
блововъ) и поднимаются 
вверхь къ мачтамь и 
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стеньгамъ. (Свои назва- 1) Иди парусъ, 2) Марсъ, 3)  рамъ, 4) Оберъ брамъ, 5) НижнИИ лис» 
ня онк получають въ сель, 6) Марсъ-лнесель, 7) Брамз-лнесезь а 9) Биаань, 10} 


Рифъ-бантъ, 11) Рифъ-тали, 12) Буливь, 13) Гитовы, 14) Лиссельшкотъ, 
зависимости отъ той ча- 15) Лисеель-галеъ, 10} Лпссель-фаль, 17) Задю-япирь топенвыть, 


сти рангоутовъ, для ко- 

торой служатъ; такъ, напримфръ, различаютъ гротъ-стень-штагь, форъ- 
брамъ-штагь (передвйй брамъ-штагъ) и т. д. Если къ штагамь присоеди- 
вяются еще косые паруса, то они называются лёерами, напримфръ: кал- 
веръ-лееръ. Штаги также проходятъ оть одной мачты до другой, и такимъ 
образомъ отъ бугширита до самой задней мачты получается пфлая дЪиь сна- 
стей. Отоящй такелажъ бугширита образуютъ ваттеръ-штаги, которые удер- 
живаютъ его снизу и противодфйствують растяженю, производимому фокъ- 
штагомъ, форъ-стень-штагомь,— и бугъ-штгагомь, которые укрбиляють бугш- 
притъ съ боковъ. Для послфднихъ въ большинств% случаевъ употребляють 
цфии. Утлегаръ и бомъ-утлегаръ въ качеств опоры имфють штампъ-штаги, 


1 Тонвя веревки поперекъ вантъ, составляюцйя ступени у послЪднихъ. 
Прим. пер. 
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канаты и цфпи, проходяше къ гальюпу чрезъ такъ называемый штампъ- 
штокъ, прикр$иленный къ эзель-гофту бугиприта. Съ боковъ утлегаръ и 
бомъ-утлегаръ въ качествЪ опоры имфютъ бурунлукъ-гали или бакштати, ко- 
торые чрезъ блинда-рею или укосину у кранбалки простираются до кора- 
бельнаго носа. Весь стоячШ такелажъ въ тЬхъ метахъ, гдВ онъ проходить 
около мачть и прочихъ рангоутовъ, напримфръ: юферсовъ, штагъ-блоковъ и 
т. д обкладываютъ парусиной, пропитанной смолой, а затфиъ клетнюють, 
т. е. обматываютъ канатною прядью для лучшей защиты отъ поврежден!й. 

Къ стоячему такелажу относятся также и тажъ называемые перлини 
(кабельтовы), которые нодвфшиваются подъ всёми реями и утлегаромъ на 
высот половины человфческаго роста и черезъ извфетные промежутки нод- 
держиваются вертикально спускающимися шкентелями. Они служатъ для 
матросовъ въ качествь опоры для ногь при уборк® и отдач» парусовъ. 
Кром того, сюда же слБдуетъ отнести топенанты и тросы, поддерживающие 
реи въ горизонтальномъ положени и натянутые оть ноковь рей до топа 
мачты или стенгъ. Топенантъ гика называется гикъ-топенантомъ или выстрёлъ- 
топенантомъ. Стояч!Й такелажь раздфляютъ также на носовыя снасти, между 
фокъ-мачтой и бугшпиритомъ, и на кормовыя снасти; различають его также въ 
зависимости отъ отдфльныхт участковъ мачть, напримёрь : марсовый такелажь. 

Подвижной такелажь обнимаеть собой всё снасти, которыя движутся, 
т. е. натятиваются и ослабляются, и при помощи которыхъ поворачивають 
рен, поднимаютъ и опускаютъ гафели и стенги, а также поднимаютъ, опу- 
скаютъ, отдають или уменьшаютъ паруса. Брасы прикрёпляются къ шкен- 
телямъ или нокамь рей и оттуда проволятся къ сосфднимъ мачтамъ или па- 
лубь прямо, или же перекидываются черезъ блоки; они предназначены 
для установки рей подъ извфетнымъ угломъ къ продольной плоскости судна. 
У гротъ-мачты эти тросы называютъ грота-брасами, а у фокъ-мачты — пе- 
редними брасами; точно также они назван! е свое получають и отъ тьхъ рей, 
которыя поворачиваются ими, напримфръ: гротъ-марса-брасы. Для боковой 
установки гафелей служатъ тросы, прикрфпляемые къ ноку гафеля. Послд- 
в удерживается на своемъ ифстЁ посредетвомъ такъ называемыхъ уклоновъ, 
усы гафеля (вилки). ЗадыйЙ конецъ гафеля опускается и поднимается при 
помощи гафель-гарделя, который направляется къ заднему ребру марса и оттуда 
къ палуб, а нокъ гафеля-— посредствомъ дирикъ-фала; послёднЙ проходить 
отъ нока къ палубЪ по одному или нфсколькимъ блокамъ, прикрёиленнымъь къ 
тону марса. Для поднятия и опусканя рей служить цфиь или канатъ (тросъ) въ 
соединеши съ талями, такъ называемый драйренъ, тогда какь стенги подни- 
маются и опускаются посредствомъ стень-виндрепа. Драйрень и виндрепь 
въ большинств® случаевъ проходятъ по блоку, привЪшенному къ мачть или 
стенгЪ, и по шкиву, расположенному въ стенгф, въ шкивъ-гат$. 

Самая большая часть парусовъ распускается ва двухъ рангоутахъ, на 
двухъ реяхъ или на гафели и гикъ-полуреф, при чемъ верхи! ликъ-тросъ 
постоянно привязывается, къ верхней реё или гафелю. НижнЙ ликъ-тросъ 
(кромка паруса) натягивается при помощи шкота и гала. Шкоть \, тросъ 
или тали у косыхъ парусовъ находятся на заднемъ, нижнемь шкотовомъ углу, 
У четырехугольныхь же — въ томъ углу, который у рей, повороченныхъ съ 
помощью брасовъ, направленъ назадь. Галеъ?, у косыхъ парусовь прикрёи- 
ляется къ переднему, нижнему галеъ-кренгельсу, у четырехугольныхъ же — 
къ нажнему переднему шпирюйту. Булини служатъь для растягивая ниж- 
няго паруса. Гитовы и гордени предназначены для притягиван!я гафельнаго 
паруса къ мачтБ; быкъ-гордени и нокъ-гордени—для привязываня нижняго 


1 Шкотъ — свасть растягивающая подвфтренную сторону парусовъ. 
2 Галеъ — снасть растягивающая навфтревиую сторону парусовъ. 
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или бокового  ликъ-троса четырехугольныхь парусовь къ верхней 
рез, такъ чтобы паруса свфтивались (внизъ) подобно  занавфеамъ. 
Рифъ-тали облегчають рифоваве, т. е. уменьшене парусовъ; съ ихъ 
же помощью натягиваютъ рифъ-лееръ къ ноку реи. Для убирашя 
уменьшенныхъ парусовъ служать тоныя веревки, такъ называемые кабо- 
лочные штропы (обносные сезни) или рифъ-сезни. Если гофъ-тоисели 
(кормовый парусъ) не крфшко привязаны къ гафелю, 
то ноковое ушко паруса особыми снастями притяги- 
вается къ мачт» вдоль гафеля или придвигается къ воку 
тафеля. Для подымашя и опускавя стакселей (носовые 
паруса) употребляется тгордель (фалъ) или ниралъ. 
Прочя части бфгучаго такелажа состоять изъ тро- 
сов-—бфгунковъ, которые въ соединеши съ блоками 
употребляются, какъ полиснасты — тали, гини, слож- 
ные блоки, для самыхъ разнообразныхь  работъ. 
Блоки состоять изъ деревянной или желфаной плоской 
обоймы (коробки), въ которой въ одномъ или нф- 
сколькихъ отверсйяхъ — шкивныхъ дырахъ (шкивъ- 
гатахъ) — расположены и укрфплены бодтами шкивы 
съ желобками изъ бака- 
утоваго дерева, желЪза 
или бронзы. Для при- 
кр5илен!я коробки блока 
ее помфщають въ же- 
лЕзвую — оправу. По 
числу шкивовъ разли- 
чаютъ блоки съ однимъ, 
двумя, тремя и четырьмя 5 
шкивами, & 10 форм ®} Ал ь р ед лок, 675. Якорь съ подвшит» 
коробок — комель-блоки, 4) поперечина, ©) ушко. ными лапами. 
направляющие (ходовые), 
двойные (въ одной коробкф), лвушкивные и баксовые блоки. Если блоки при- 
крьиляютея посредствомъ крюковъ, то таковые называютъ блоками съ га- 
комъ; если же прикрфплен!е ихъ производится помощью короткихъ косъ у 
снастей, то въ этомъ случаЪ ихъ называють хвостовыми блоками. Блоки съ 
вертикальными гаками называють вертлюжными блоками. Тали, сложные 
блоки и гини имБютЪ 
самое разнообразное 
примЪнен!е: ихъ ушо- 
требаяють для уста- 
новки и вынимашя 
мачть — мачтовыя 
ини, — для поднят 
тяжестей, напримЪръ; 
орудй, шлюпокъ, яко- 
рей и вообще всякаго 
груза, а также для об- 
служивая такелажа, 
напримфръ, штагъ- 
тали, нокъ-Тали ит. д. 
Посл установки мачть и бугшприта, укрфпленя стенгъ, рей и гафе- 
лей, размёщеня стоячаго и установки подвижного такелажа говорятъ, что 
судно отакелажено (осмащено) или снаряжено. ЗатБымъ остается только при- 
вязать—закрфиить паруса, чтобы судно, посл окончательнаго снабжешя его 


676. Усопершенстпованный якорь. 
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прошантомъ, необходимым грузомъ и т. д., готово было уже къ плаваню: 
Когда же паруса отвязаны, подвижный такелажъ снятъ, утлегаръ под- 
тяпутъ, реи сложены на палуб, стенги и стояч такелажъ сняты, 10 то- 
ворятъ, что судно разснащено. 

Снаряжен!е судна заключается во всемъ его инвентарь, какъ-то: 
якорё съ цфпями, такелаж, шлюпкахъ, морскихъ приборахъ и инструмен- 
тахъ, флагахъ, парусахъ, брезентахъ, въ принадлежностяхь для кають и 
жилыхъ помфщенй экипажа; въ съфетныхъ припасахъ: хлЬбЬ, мясь, кон- 
сервахъ, водЪ для питья; для пароходовь же еще въ углф, смазочныхь 
матералахъ и пр. 

Якоря предназначаются для того, чтобы удерживать судно въ гавани 
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и на рейдь при помощи якорной цфпи ва извЪотномъ иБетв, удоб 
номъ для стоянки и защищенномъь отъ течешя и вфтра: якоря должны 
устраиваться такимъ образомъ, чтобы при бросашя они могли быстро за- 
цБиляться за дно своими лацами и при натягивани якорной ции крико 
держаться; при поднят же якорей, лапы должны бол%е или менфе свободно 
отдфляться оть грунта. Самымъ обыкновеннымь и распространенным 
является нормальный якорь типа германскаго адмиралтейства. На военныхъ 
судахь предпочитають употреблять патентованные якоря Мартина, Иягле- 
фельда, Галля и т. д. безъ штока, потому что они лучше задерживаются. 
Для того, чтобы якорь лучше держаль судко, въ грунтъ должны входить одно- 
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временно 06% ланы ето. Въ зависимости отъ положеня якоря на борту и отъ 
пфлей употреблевя различаютъ: плехтъ — правый становой якорь, пред- 
назначенный для обыкновенниго употребленмя, швартъ, служа запас- 
нымъ якоремъ (у парусныхъ судовЪ ВЪ большинств» случаевъ закрфиленъ 
на фокъ-русленяхъ), и такъ называемый кормовой якорь, расположенный на 
корм; кромБ того, существують еще небольше вериы  (завозные, 
буксирные якоря) илн такъ называемые стоиъ-якоря, мертвые якоря, 
и якоря небольшихь  лодокъ. Большею частью якоря вуются изъ 
желфза или стали, патентованные же — частью приготовляются изъ литой 
стали. В%съ ихъ доходить въ общемъ до 6000 килограммовъ. Тяжелыя 
якорныя цвии состоять изъ звеньевъ съ чугуйными поперечинами, легкя же 
цфии не имбють послфднихъ; общеупотребительная длина ихъ достигаетъ 
25 метровъ; для одного якоря требуется отъ 7 до 9 такихъ цъпей. Концы 
этихъ цфией соединяются скобами, т.е. открытымь цфиныхь звеномъ, снаб- 
женнымь болтами; въ шести же метрахъ оть якоря помзщаетен вращаю’ 
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щаяся скоба для того, чтобы возможно легче было устранить могушае слу- 
читься шлаги (завиваше) якорной цфпи. 

Количество и величина шлюпокъ зависятъ отъ величины судна и ко- 
личества экипажа его. У судовъь коммерческаго флота шлюпки предназна- 
чаются для сношенй съ сушей, для буксврован1я судна въ гавани и, глав- 
нымъ образомъ, для спасая при несчастныхь случаях съ кораблемъ. 
Предпочитають стронть гребвыя шлюпки, хотя употребляются, и притомъ 
довольно часто, и парусныя. У военныхъ судовъ шлкики употребляются 
для самыхъ разнообразныхъ цфлей, такъ что даже выработалиеь отдзльные 
типы ихъ. Баркасы по роду постройки представляютъ изъ себя тяжелыя 
лодки и служатъ для перевозки тяжелыхъ предметовъ, для доставки якорей 
и т. п.; полубаркасы являются боле легкими судами и предназначены для 
т6хъ же цфлей. 

Катера употребляются для сношешй, а также, какъ спасательныя 
лодки на морь; гички — легыя гребныя шлюшки — употребляются для 
командировъ (капитановъ), а ялики и динги — для экипажа. КромБ того, у 
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военныхь судовъ на борту находятся одна или дв» наровыхъ гребныхъ шлюн- 
ки (паровые катера), предназначенныя для вахтенной службы и для высадки 
десанта и потому вооруженныя легкими орудями. 

Шлюцпки военныхъ судовъ, равно какъ и большая часть Шлюнокь ком- 
мерческаго флота, строятся изъ дерева, преимущественно изъ дуба. Смотря 
по наружной обшивк ихъ, которая бываеть или въ накрой (край на край), 
или въ притыкъ, или въ два ряда одинъь надъ другимъ и въ перекрестъ на- 
клоНными поясами, различаютъ: шлюпки съ обшивкой кромка на кромку, 
шлюпки съ обшивкой вгладь и шлюпки съ д1агональной обшивкой. 

Постройка шлюпокъ производится въ закрытыхъ рабочихъ номфщешяхъ, 
вЪ Такъ` называемыхь шлюпочныхь мастерскихъ. (Спасательныя шлюпки 
пассажирскихъ пароходовъ, равно какъ и большая часть спасательныхь ло- 
докъ общества спасен!я при кораблекрушеняхъ, строятся изъ каннелирован- 
ной листовой стали — патентъ Франсиса, — и по бокамъ, равно какъ 
спереди и сзади, снабжаются стальными воздушными ящиками, для того, чтобы 
сообщить шлюпкамъ большую плавучесть даже при заливаши ихъ водою. 

Композин{онная постройка. Затруднения, которыя приходилось 
испытывать еще въ перюодъ постройки деревянныхъ судовъ при изготовлени 
кр8пкихь кривыхъ бревенъ для шпангоутовъ и частей штевней, подали 
мысль къ примфнешю прокатнаго желфза для упомянутыхь частей судна, 
подобно тому, какъ это было уже введено мЪетами для балокъ и консолей, 
тЪмъ болфе, что конструктивная  пЪнность деревянныхь шпангоутовъ, 
вслфдотве составлешя ихъ изъ многихъ отдфльныхь частей, была очень не- 
значительна. Съ другой же стороны, очень важно было сохранить прежнюю 
деревянную обшивку въ виду удобнаго прикрфплевя металлической обшивки 
цна. Такимъ-то образомъ и получилась композин!онная (сложная) 
постройка, при которой для постройки корпуса судна начали употреблять 
какъ дерево, такъ и желфзо. Впервые она была примфнена въ Анг, при 
чемъ, главнымъ образомъ, изъ желфза приготовлялись внутренн1я соедини- 
тельныя части судовъ, какь то: шпангоуты, балки (бимсы), кильсоны, даго- 
нальныя распорки, стрингерсы и пр., тогда какъ наружныя части, втяюния 
на нопроницаемость судна, напримфръ: киль, наружная озшивка и палубы, 
были оставлены деревянными. Для увеличения крфности продольныхъ свя- 
зей стали присоединять въ тфхъ частяхъ, которыя требовали наибольшей 
прочности, а именно близъ киля, по грузовой ватерлии и по связному 
поясу, обшивку желфзными листами, которые склепывались съ желВзными 
шпангоутами и соединялись другъ съ другомь д1агональными желЁзными 
связями. Кром того, концы желфзныхь палубныхь бимсовъ стали соеди- 
нять другь съ другомъ посредетвомъ такъ называемаго стрингерса, а со 
шпангоутами — при помощи стрингерсовыхь угольниковъ, такъ что получился 
совершенно желфзный остовъ будна, который залЪмъ уже общивалея де- 
ревомъ. 

Точно также старались замфнить и деревянные штевни соотвфтетвую- 
щими желфзными. Особенное затруднене встрфтилоеь въ прикрфилени 
досокъ наружной обшивки къ желёзнымъ питангоутамъ, и въ мёетахъ сты- 
ковъ между двумя шпангоутами приходиловь пользоваться желфзными 
накладками, соединяя ихь съ досками болтами. Такъ какъ при употребле- 
вши металлической обшивки дна трудно изолировать металль отъ жел6з- 
наго остова судна, то начали вводить двойную обшивку, въ два слоя, 
изъ которыхъ внутрений прикрёплялся къ шпангоутамь при помощи желЪз- 
ныхъ оцинкованныхь болтовъ съ гайками, а наружный — къ внутренней 
‚деревянной обшивкЪ поередетвомъ шуруповъ. Такой способъ постройки по- 
вель къ тому, что у большихъ судовъ корнусъ судна начали дфлать ЦЪли- 
комъ изъ желВза или стали съ желЪзной наружной обшивкой, которая зат мъ 
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еще общивалась двойной деревянной обшивкой. Штевни подобныхъ судовъ 
большею частью приготовляютея изъ бронзы. Въ качеств изолирующаго 
малерала между желфзнымъ корпусомь судна и внутренней деревянной об- 
шивкой, равно какъ между первымъ и наружной обшивкой въ больпинствь 
случаевъ пользуются проемоленнымъ войлокомъ и корабельнымъ клеемъ. 


Постройка судовь изъ желЪза и стали. 


Лавши понят!е о постройкВ и снаряжевни деревянныхъ 5удовъ, особенно 
деревянныхь парусныхъ судовЪъ, мы перейдемъ теперь къ ПОСТройк8 су- 
довъ изъ желЪза и стали, въ настоящее время получившой всеобщее 
распространеве и достигшей такого высокаго развишя въ исполнен!и гро- 
мадныхь заатлантическихъ 
быстроходныхъ пароходовъ, 
а также бронированныхъ И 
тяжело вооруженныхь ли- 
нейныхъ судовъ военнаго 
флота, какого совершенно 
нельзя быдло предвидёть- 

Введене постройки же- 
лзныхь судовъ послужило 
причиной полнаго нерево- 
рота въ устройетв$ верфей, 
а также и въ самыхь спо- 
собахъ работь по поетройкВ 
судовъ. Въ то время, какъ 
при постройк» деревянныхъ 
судовъ можно было доволь- 
ствоваться Почти исключи- 
тельно ручной работой, такъ 
какъ обтеску и обдфлку 
бревень можно было легко 
производить помощью т0- 
пора или тесла, — при об- 
работЕБ желёза и стали, 
какъ, напримЪръ; листовъ 
фасоннаго и углового же- 
лфза, пришлось обратиться 
къ помощи машинъ. При- 
готовлене отяЪльныхъь ЧчА- 680. Сложиая система постройки. 
стей вилоть до установки ихъ 
на эллингЬ заключается въ обрзкЪ и обстругиваюи листовъ и углового же- 
лза до требуемой ширины и длины, въ приготовлении заклепочныхъ дыръ 
для соединешя отдёльныхъ составныхъ частей судна посредствомъ закле- 
покъ, равно какъ и въ другихъ весьма разнообразныхьъ работахъ, нужныхъ 
для того, чтобы придать листамъ и угольникамь извЪетную кривизну и из- 
тибъ, соотвфтотвующий форм самого судна. 

Для нарЪзки металлическихь листовъ и углового жел за употребляются 
крёлко  устроенныя обыкновенныя ножницы для листовь и углового 
желфза, для обдфлки кромокъ листового желза, преимущественно иду- 
щаго на наружную обшивку, примВняется особая строгальная машина, 
тогда какъ заготовка заклепочныхь дыръ на листахъ и угловомъ жельзЪ 
производится при помощи сильныхъ. дыропробивальныхь машинъ (комара) 
или сверлильнаго станка. Такъ какъ при употреблеи стали въ качествЪ 
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время должент, плотно и крфико прилегать къ нимъ, тогла какъ другой 
флянецъ въ томъ же горячемъ состояни соотвьтственно изгибается. Согну- 
тое и прилаженное угловое желфзо при помощи особыхъ скобъ и клиньевъ 
удерживается въ своемъ положени до охлажденя. Такъ какъ всЪ эти ра- 
боты должны производиться при высокой температурв и обработка углового 
желфза въ состояши синяго каленя оказывается неблагопруатной для мате- 
Мала, то сгибан® шпангоутовъь требуетъ очень искусныхъь и ловкихъЪ 
рабочихъ. 

Уже нфеколько лётъ тому назадъ для придан!я кривизны шпангоутному 
угловому желфзу начали употреблять особыя проватныя машины съ кониче- 
скими валками, чрезъ которые пропускаютъь угловое жолЪзо, вынутое изъ 
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калильной печи, прежде чЪмъ оно попадаеть на чугунныя илиты. При 
этомъ валы могуть быть уставлены подъ извфетнымъ угломъ. Подобным 
же образомъь производится пондане необходимой кривизны и желфзнымъь 
листам, раскаленнымь до0-красна, особенно же листамт,, идущим ь На на- 
ружную обшивку задней части судна у дейдвудной трубы и близъ под- 
зора, а также листамъ, идущимъ на обшивку киля. Дая этой цвли листы 
накаливаются до-красна въ особыхъ калильныхъь печахь и въ этомъ со- 
стояни или расковываютсн вручную при помощн деревянныхъ молотовъ 
въ заранфе приготовленную форму, или сжимаются въ чугунныхъь фор- 
махъ при помощи гидравлическаго пресса. Выпрямлеше и выравниване, 
а также придане листамъ извфетной кривизны въ холодномъ состояши про- 
изводится особенно сильными желёзными прокатными валами. Вообще, въ 
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послднее время все боле и болфе стараются придавать извфетную форму 
желёзнымь листамъ, какъ, наприм$ръ: бортовать края, загибать листы, 
идупе на обшивку киля и т. д., въ холодномъ состояши, т. к. благодаря 
этому строительный матералъ выигрываеть въ своей доброкачественности. 

Кром придашя извфетной кривизны шпангоутному угловому же- 
лЁзу, приходится обрабатывать въ горячемъ состоянш большую чаеть. 
связей для отлфльныхь частей: изгибать ихъ подъ угломъ или заги- 
бать надъ другими частями. Поэтому постройка судовъ изь желфза и 
стали требуеть множество рабочихь машинъ для обдЪлки строительныхъ. 
матер1аловъ въ холодномъ состоянш, равно какъ и особыхь приспособле- 
ый, вродь калильныхъ печей, кузнечныхъ горновъ, для придавя стали, 

раскаленной до-краена, требуе- 
мой формы или сварки ея въ ео-. 
стояи бЪфлаго каленя. 

Посл того какь  отлфл- 
ныя части будуть нарфзаны, 
обстроганы и снабжены закле- 
почными дырами на особыхъ. 
машинахъ въ корабельныхь ма- 
стерскихъ, ихъ перевозять на 
эллингь и тамъ временно со- 
ставляютъ. Когда всф  соеди- 
нительныя части будуть на мж- 
стф, то производитея окончатель- 
ное скрфплен!е ихъ при помощи 
заклепыван1я. Преимущеет- 
венно употребляютъ два рода за-. 
клепокъ: съ потайной, или уто- 
пленной головкой и съ полуша- 
ровой обжатой головкой. Пер- 
выя употребляются повсюду тамъ,. 
гдБ необходимо имЪть гладкую. 

Е поверхность, какъ напримфръ, у 
687. Соодинен!я киля. наружной обшивки, у желзныхъ. 
палубъ и т. п. Вторыми въ 
большинствз случаевь пользуются при заклепывани внутреннихъ частей. 
Такъ какъ количество заклепокь, необходимое для корпуса судна, очень ве- 
лико, — „Стеб Еазеги“ въ свое время потребовалъ два милллона ихъ, а на. 
новЪйшИЙй скорый пароходъ „Осеас“ У ВИе Зак Ше ихъ пошло 1.709,000 
штукъ, то очень скоро пришли къ заключею о необходимости замфнить 
ручную работу, которая требовала хорошо обученныхъ и сильныхъ рабочихъ, 
машинной. 

Въ настоящее время на воёзхъ болфе или менфе значительныхь верфяхъ,. 
находится большое число гидравлическихь кленпальныхъ машинЪъ, для закле- 
пывашя внутреннихъ частей, шпангоутовъ, контръ-шпангоутовъ, флортим- 
берсовъ, палубныхъ бимеовъ, а въ самое послфднее время, особенно въ Аме- 
рикё, для заклепываны наружной обшивки, переборокъь и палубъ стали, 
примфнять пневматическя клепальныя машины, дЪйствуюця ежатымь воз- 
духомъ. 

Сборка корпуса судна на эллингь начинается, какъ и при постройк$. 
деревянныхъ судовъ, съ усталовки киля и штевней. Однако дальн Йшя 
части не такъ легко устанавливать и укрфилять отдёльно одн% за другими, 
такъ какъ, волЪдетв1е соединен!я ихъ помощью заклепокъ, онЪ совершенно. 
переходять одн$ въ друпя. Раздлеше соединительныхъ частей, подобно, 
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тому, какъ это имзеть м$сто при постройкз деревянныхь судовъ, на тая, 
которыя предназначаются для воспринямя вытягивающихъ, сжимающихь и 
срфзывающихь усил, и на ташыя, которыя главнымъ образомъ должны 
способетвовать непроницаемости судна для воды, также не является не- 
обходимостью, въ виду того, что веЪ части должны выдерживать оди- 
наковыя напряжешя и соотвфтетвенно этому использованы. Поэтому про- 
дольная связь желфзнаго судна получается благодаря килевому соединенаю, 
кильсонамь и продольнымь шшангоутамъ, & также и благодаря наружной 
обшивк, палубамъ и внутреннему дну, въ то время, какъ поперечные шиан- 
гоуты вмфетВ съ флортимбереами и бимсами и поперечная переборка обра- 
зуютъ главную поперечную связь. (Смотря по тому, выдвинута ли на пер- 
вый планъ продольная или поперечная связь, будь то на основави со- 
ображей крЪпости судна, или будь то практичесвмеи эвкономическе мо- 
тивы, различають два способа постройки судовъ: по системВ про- 
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дольныхъ шпангоутовъ и по систем поперечныхъ шпанго- 
утовъ. Послёдый способъ боле всего подходить къ постройкВ деревян- 
ныхъ еудовъ и является болЪе старымъ. Онь и теперь еще имфетъ самое 
обширное прим$неше при ностройкЪ судовъ коммерческаго флота, тогда какъ 
система продольныхъ шпангоутовъ, которая въ обширныхъ размВрахъ была 
примфнена при постройк» „Отеаф Казбеги“, преимущественно вошла въ упо- 
треблене при постройк$ судовъ военнаго флота. 

При системВ поперечныхь шпангоутовъ  главною основною СВЯЗЬЮ 
являются поперечные шнангоуты. Они состоять изъ внЪшняго углового же- 
лфза, которое служить для прикрфиленя наружной обшивки, и внутренняго, 
которыя въ верхней части склепываются непосредственно друтъ съ другомь, 
на днЪ же соединяются при помощи промежуточныхь связей, такъ называе- 
мыхъ флортимберсовъ. ВмФсто наружнаго и внутреннято углового жел$за, 
употребляють также прокатную фасонную сталь, имфющую въ поперечномъ 
разрьзв видъ |_ или [, при чемъ, для флортимберсовъ, разрЪфзается 
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ниж концъь и отгибается, Поперечные шпангоуты составляются пре- 
имущественно изъ длинныхь угловыхъ балокъ; наружные шпангоуты по 
даинв большею частью простираются отъ киля до верхней палубы, а 
внутренне, не прерываясь, переходять чрезъ киль и оканчиваются по- 
перемфнно или у грузовой ватерлинш, или выше ея. Флортимберсы у 
небольшихъ судовъ ржутся изъ одного листа; у большихь же судовъ они 
получаютъ стыкъ на срединЪ киля или вЪ перемфнномъ порядкё съ бо- 
ковЪ его. 

Шпангоутную раму наверху ограничивають палубныя балки, которыя 
такимъ образомъь довершають поперечную связь. Эти балки сгибаются въ 
холодномъ  состоя- 
ни изъ углового 
желёза или Т, [- 
или Т- образной 
стали, въ зависимо- 
сти оть кривизны 
палубы, и склепы- 
ваютея сы попе- 
речными шпангоу- 
тами посредствомъ 
привареняыхь ко- 
лЬнъ или угольни- 
ковъ. Балки рас- 
предЪляются по раз- 
личнымь палубамъ 
смотря по высотЁЬ 
судового корпуса, 
при чем палубы 
въ большинствв слу- 
чаевъ еще снабжа- 
ють деревянными 
или желфзными на- 
Г стилами для уклад- 
НН | ки груза. У ком- 
мерческихъ судовъ, 
У которыхь попе- 

690. Главный шнангоуть броненосца, речные шпангоуты 

отдалены другъ оть 

друга на незначительное разстояне, приблизительно вь 500-700 мил- 

лиметровъ, въ общемъ, только каждый второй шпангоуть снабжень бал- 

кой. У палубъ же, имбющихь полную желЬзную обшивку, каждый 

шпангоутъь сопровождается балкой, съ соотвфтственно боле слабымъ про- 
филемъ. 

Отдфльныя части поперечныхь пиангоутовъ, какъ-то: внутренше и на- 
ружные шпангоуты, флортимберсы и палубныя балки составляются на ров- 
номъ мфстЬ и склепываются вручную или гидравлически. Склепыване 
большею частью производится въ начала залинга, и затфмъ уже отдфльныя 
шиантоутныя рамы, начиная съ ахтерштевня, какъ и при ностройкЬ дере- 
вавныхь судовъ, устанавливаются на требуемомт разстояши другъ оть друга 
на килЪ. Такой способъ работь впервые былъ введенъ въ Шотландии, на 
С]у4е и въ Офверной Англи, на Тайнф. Когда такимъ образомъ ностав- 
ленные шпангоуты укр$филены подпорками и рыбинами, по всей длинЪ 
судна, можно начать внутри укладку продольпыхь балокъ, а снаружи про- 
изводить наружную обшивку. 
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Продольныя балки, главнымъ образомъ, состоят изъ килевого соедине- 
пя, боковыхъ кильсоновъ, а также и изъ ватервейсовъ отдфльныхь палуйбъ. 
Въ качествЪ килевого соеднненя употребляютьъ массивный киль или скле- 
панный изъ трехъ вертякальныхЪ Пластинъ балочный киль, КЪ которому 
прикрЬпляются килевые желфзные листы съ загнутыми краями, а также и 
плоскй киль, состояний изъ двойныхъ килевыхъь желфзныхъ полосъ съ за- 
гнутыми краями, которые при помощи двойныхъ продольныхъ угольниковъ 
соединяются со среднимъ листомъ балочнаго киля. Кверху килевое соедине- 
ве простирается до верхней кромки флортимберса или проходить настолько 
дальше его, что можетъ съ нимъ быть склепана еще одна сквозная балоч- 
ная конструкщи, такъ называемый среды кильсонъ. При употреблен!и 
массивнаго киля средёй киле- 
вой листъ или пропадаетъ, или 
же онъ вставляется между флор- 
тимберсамя лишь въ видЪ корот- 
кихь штукъ— интеркосталей. Бо- 
ковые кильсоны строятся большею 
частью подобнымъ же образомъ, 
со стрингерсовыми угольниками, 
проходящими у внутренниям ре- 
бра. Кильсонъ грузовой ватер- 
лини состоигъ обыкновенно изъ 
двухъ склепанныхъ угольниковъ, 
которые при помощи короткихъ 
угольниковъ  склепываютея съ 
впутревними шпангоутами, 

У большихъ судовъ, которыя 
для приняйя водяного балласта 
и для предохранешя отъ повреж- 
ден, въ случав если судно ся- 
детъ на мель, снабжаются двой- 
нымЪъ дномъ, конструкщя видо- 
измВняется, т. к. внутреннее дно 
служить и въ качествЪ связи, 
Пренмуществевно  примфняють 
два способа постройки. У 6б0- 
лье стараго сохранилась спетема 
поперечныхъь шпангоутовъ, при 
чемь къ флортимберсамъ при- 
мыкаютъ продольные стёнки для поддержки внутренняго дна. Для водо- 
непроницаемости двойного дна боковыя стБики прорёзають всё попереч- 
ные шпангоуты, и поперечная связь возстановляется при помощи онор- 
ныхъ листовъ. При новь шей, такъ называемой, систем$ водонепро- 
ницзаемыхъ переборокъ, внутрениее дно соединяется съ наружной 
обшивкой посредствомь средняго киля, а также при помощи большого 
числа продольныхь шпангоутовь и боковыхъ стЪнокъ двойного дна; та- 
кимъ образомъ получаются воробчатыя балки, которыя значительно по- 
зышаютъ связи самого судна. Продольные шпантоуты состоятъ изъ про- 


891. Поперечный разр®зъ нрейсерё съ броневой 
палубой, 
а двойное дно, Ъ угольааа яма, с кофферхамъ, 9 проб- 
ховый слой, е броневая палуба, Г средняя пплуба, 9 
верхняя излуба, № пробка, $ коечныя сФтки, Е боковой 
киль. 


дольныхь желфзныхь листовъ, 
они соединяются съ наружной 
мощи короткихъ угольниковъ, 
гого, а съ каждымъ вторымъ 


непрерывно проходящими чрезъ всю 
желЪзныхъ 


ляются помощью ДВУХЪ 


прорфзанныхъь попоречными шиангоутами; 
обшивкой и внутреннихъ дномъ при по- 
идущихъ оть одного шпангоута до дру- 
наружнымь и внутреннимъь шпангоутами, 
ширину двойного дна, они скрЪл- 
накладокь — угаскеёр1афез — 
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и вертикальныхъ угольниковъ, Подпорные листы, примыкающ!е къ среднему 
килю и продольнымъ стфнкамъ, находятся на каждомъ шпангоутЬ. Въ ко- 
тельныхъ и машинныхъ отдвленяхъ заатлантическихъь пароходовъ, гдЪ трюм- 
ныхъ балокь н%тъ, для усиленя поперечной связи, часть поперечныхъ шпан- 
гоутовъ составляется изъ листовъ и угольниковъ—такъ называемые рамные 
шпангоуты, которые скрзиляются между собой при помощи соотвфтственной 
длины стрингерсовъ. 

При чистой систем продольныхъ шпангоутовъ, продольная связь корпуса 
судна, въ сравнеи сь поперечнымъ соединешемъ, еще болЪе выстунаетъь 
на первый планъ, чёмъ при системф водонепроницаемыхьъ переборокъ или 
бракетной системЪ. Число непрерывныхъ продольныхъ шпангоутовъ увеличи- 
вается, и примЪнене ихъ въ связи съ внутренимъ дномъ распространяется 
также за грузовую ватерлиню на ниже!я боковыя стЪнки судна, тогда какъ 
поперечные шпангоуты располагаются другъ отъ друга на разетоянти почти 
вдвое большемъ. У военныхъ судовъ, главпымъ образомъ у броненосцевъ, 
система продольныхъ шптантоутовъ примфняетея для нижней части корлуса 
судна, оть киля до броненесущаго 
шпантоута; выше же нослфдняго 
корпусъ судна строится по си- 
стемЪ поперечныхъ шпангоутовъ. 
По сторовамъ ередняго киля, 
устраиваемаго въ большинетв» 
случаевь  водонепроницаемымъ, 
располагаются 5—6 продольныхъ 
шиангоутовъ, выеотою въ 1—1,5 
метра, на разетояши 1,5 — 8,0 
метра другъ отъ друга. Самый 
верхыЙ продольный шлангоутъ 
одновременно служить и для 
поддержки броневого пояса. Въ 
Англи и Герхавши обыкновенно 
всЪ продольные шпангоуты не- 

692. Главный шпангоутъ броненоснаго корвета прерывно идуть отъ носа до 
„Засввен“. кормы судна, дЪлая вырЪзы лишь 

для угольниковь поперечныхъ 

шпангоутовъь.  ПосдЪдн!е между продольными шпангоутами имЪютъ или 
сплошные желёзные листы, нерВдко снабженные для уменьшения вЪса отвер- 
стями, или же два отдзльныхъ опорныхь желфзныхъ листа, которые екрЪи- 
ляются съ шпангоутными угольниками и продольными шпангоутами. Во 
Франщи `чаето непрерывно ведуть лишь водонепроницаемые продольные 
шпангоуты, селфдовательно, кромВ средняго киля, 8-Ш или 4-ый шпангоуты 
й броненесуцпий, тогда какъ проч1е короткими переборками распола- 
гаются оть одного поперечнаго шпангоута до другого. При этомъ попе- 
речные шпангоуты, состояще изъ двухъ угольниковъ и одного соедини- 
тельнаго листа, снабженнаго ради облегченя въ вфбЪ отверетями, про- 
ходять непрерывно отъ ередняго киля До продольнаго З-ьяго или 4-аго 
шпангоута & оттуда до броненесущаго. При водонепроницаемости сред- 
няго киля, продольнаго 8-ьяго шпангоута и броненесущаго почти каж- 
дый четвертый — шестой поперечный шпангоутъ дфлается водонепрони- 
цаемымъ, такъ что между наружной обшивкой и внутреннимъ дномъ по- 
лучается развфтвленная система водонепроницаемыхь переборокъ, которая 
значительно увеличиваетъ безопасность судна при посадкВ его на мель, а 
у военныхъ судовъ-——при начаден!и миноносцевъ. Для защиты отъ минъ, 
кромв того, по бокамъ судна, оть внутренняго дна до броневой палубы 
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устраивають одну — двЪ водонепроницаемыя продольныя нерегородки; даль- 
нфишее же раздзлеше трюма на водонепроницаемыя отдфаеня произво- 
дится при помощи большого числа поперечныхь переборокъ и стальныхъ 
налубъ или илатформъ. 

Въ то время, какъ система непронидаемыхъ переборокъ съ многочиелен- 
ными продольными балками какъ бы образуеть нижн!Й поясъ судового кор- 
пуса, разематриваемаго какъ ферма, въ верхней части судна настилы палубъ 
и верхе пояса желфзныхъ листовъ наружной обигивки такъ скрёпляютея и 
соединяютея другъ еъ другомъ, что ихъ вполн® можно разсматривать, какъ 
верх поясъ судовой фермы. Поэтому на верхней палубЪ употребляютъ 
кр%фпые стрингерсы, а у большихъ судовъ-—вполнф выложенныя желфзными 
плитами палубы, которыя съ поясами наружной обшивки соединяются при 
помощи стрингерсовыхъ угольниковъ. Шпангоуты большею частью оканчи- 
ваются ниже верхней палубы, чтобы пе ослаблять стрингерсовъ верхней 
палубы и одновременно облегчить водонепроницаемую задфлку ея, тогда какъ 
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у нижнихъ палубъ стрингерсеы имбвютъ вырфзы для прохода ноперечныхъ 
шиангоутовъ. 

Пояса, образованные въ нижней и верхней части судна посредетвомь 
системы двойного дна и стальной верхней палубой, связанной съ укр%п- 
ленными поясами наружной общшивки,—и служащие для воепринятя раетя- 
гивающихь и сжимающихъ усилй, наступающихь понерем$нно при ра- 
ботВ судна на водф, для передачи срёзывающихь усилй, соединяются межяу 
собой при помощи стальныхь лустовъ наружной обшивки, главное назна- 
чен!е которыхъ, однако, — сдЪлать водонепронинаемымъ корнуеь судна. 
Поэтому наружную обшивку нужно строить такимъ образомъ, чтобы она, 
съ одной стороны, образовала надежное водонепронинцаемое прикрытие, 
а съ другой—была бы въ состоянйи передавать касательныя напряженя съ 
одного пояса на другой. Въ то же время ее двлаютъ такимъ образомъ, чтобы 
она способствовала своими верхними и нижними частями усиленю выше 
упомянутыхъ двухъ поясовъ. Наружная обшивка состоитъ изъ продольныхъ 
поясовъ, изъ желфзныхь листовъ, которые склепываются другь съ другомъ 
въ перекрышку такимъ образомъ, что изъ трехь поясовъ два прилегаютт, 
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къ птангоутамъ, а трет кладется на нихъ. Такимъ образомъ получаются 
прилегающие къ шпантоутамъ пояса и не прилегающие. Промежутокъ между 
шиангоутами и не прилегающими поясами заполняется узкими желфзными 
полосами; только при водонепроницаемыхъ поперечныхъ переборкахь эти 
полосы двлаются шире для того, чтобы соотвётственно усилить поперечный 
разрфзъ листовъ наружной обшивки, ослабленной двойным рядомъ непро- 
ницаемыхъ завклеповъ въ угольникахъ перегородокъ. Изгибане отдфльныхъ 
поясовъ обшивки зависить отъ формы судна, при чемъ изъ практическихъ 
соображенй плитамъ стараются придавать кривизну, по возможности, лишь 
въ одномъ направлени. Въ передней и задней части судна дфлаются такъ 
называемые потерянные пояса, подобно тому, какъь 910 мы видимъ и при 


895. Задняя часть стронщагося эскадреннаго броненосца. 


обшивкв судна деревомъ. Соединене листовъ наружной обшивки должно 
быть особенно тщательно; въ большинства случаевъ ови имфють внутрен- 
я накзадки съ двойнымъ или тройнымь рядомъ заклепокъ. У новЪй- 
шихъ скорыхъ пароходовъ листы поясовъ наружной обшивки склепывются 
въ пахлестку; съ этой цфлью задн! конець передняго листа загибають 
внутрь и накладываютъ на него передшй конецъь сосфлняго листа, соотвфт- 
ственно отогнутый и скошенный на ширину шва. 

Толщина отдЪальныхъ поясевъ наружвой обшивки вообще не одина- 
кова. Шпунтовый поясъ, равно какъ и грузовой, имфють нанбольшую 
голщину, & у боле значительныхъ судовъ они даже дфлаются двойной тол- 
щины. Кром$ этихъ ноясовъ, требуютъ утолщена, ву сравнея!и съ прочими, 
общшивные пояса ватерлини вслЁдствье ихь вылающагося положешя, равно 
какъ и пояса, находяшеся вблизи нейтральной оси, велфдетв!е весьма 
значительныхъь въ этомъ мфетЪ срёзывающихъ усилй. Особенное внимане 
должно быть обращено на соединеше листовъ наружной обшивки со штев- 
нями. Обшивка производится, начиная отъ киля, сначала прилегающими 
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поясами, къ которымъ затфмъ уже прикр$иляются постепенно и саБдуюне 
пояса. Нанесене заклепочныхъ отверстй со шиангоутовъ и продольныхъ 
связей, равно какъ съ рядовъ заклепокъ сосфднихъ продольныхъ швовъ, на 
очередные производится помошью рЬшетчатой модели. Водонепроницаемая 
задфлка наружной обшивки производится большею. частью посредсткомъ 
зачеканки продольвыхъ швовъ и стыковъ снаружи вручную; въ послЬд- 
нее же время для этого часто пользуются пневматическими молотами. Пря 
этом, желзные листы должны быть стесаны у стыковъ, а пояса — у про- 
ДолЬныхЪ ШВОВЪ. 

Настилка отдёльныхъ пзлубъ состоить или изъ деревянныхъ досокъ, или 
изъ стальныхь плитъ, въ особенности у болфе значительныхъ судовъ. Послфд- 
няго рода настилы для большаго удобства большею частью покрываются еще 
палубными досками, такъ что стальвая палуба, тлавнымъ образомъ, служить 
для увеличен!я продольной связи. У деревянвыхъ палубъ на стрингерсахъ, 
у стальныхь палубъ на краевыхъ плитахъ устраивають желобъ для стока 
воды, приклепывая на стрингерсовомь листЪ на разстоявйи 300—400 миллим. 


696. Пароходъ съ заднамъ колесомь, 


отъ стрингерсоваго угольника утольникъ водосточнаго желоба. ПосаЪдй 
большею частью цементируется и имфеть въ каждомъ водонепроницаемомъ 
отдвленш по крайней мЪрЪ одно отверст!е, такъ называемый стокъ, къ 
которому примыкаютъ особыя сточныя трубы, по которымъ вода, собираю- 
щаяся на палубь, спусказтся черезъ стЪнки судна за борть. Настилка 
палубныхь бимсовъ палубными досками и скрфилешюе бимсовъь иродольными 
и дагональными связями производится такъ, какъ и при постройк® дере- 
вянныхь судовъ. Стыки палубных досокъ всегда располагають на бим- 
сахъ, а подъ ними подкладывають коротыя желфзныя полосы, Заклепыва- 
н1е желфзныхъ палубъ, не имъющихъ деревянной обшивки, производится та- 
кимь образомъ, чтобы образовалась гладкая поверхность, стыковыя же пла- 
стинки и подкладныя полосы располагаются подъ обшивкой. Верхняя палуба 
въ большинствв случаевь имфеть шанцевую одежду на высотЬ 600—1400 
миллим., въ зависимости отъ величины судна. Она не представляеть изъ себя 
накакой соединительной части и поэтому состонть изъ тТонкихЪ листовЪ, 
толщиною въ 4—6 миллим., которые у верхняго канта обшиваются въ боль- 
шинств8 случаевъ поручневыми планками и прикрёпляются къ верхней 
палуб при помощи кованныхъ поручневыхъ опоръ. У военныхъ судозъ 
шанцевая одежда большею частью служить для вдфаки коечныхь сЪтокЪ, 
представляющихь изъ себя подобе ящиковъ, 
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Особенно важнымъ для судовъ, построенныхъ изъ желфза или стали, 
въ отношении безопасности ихъ плавучести, является раздфлене корпуса 
судна посредствомъ желфзныхь перегородокь — такь называемыхъ водо- 
непроницаемыхъ переборокъ — на возможно большее число водо- 
непронипаемыхъ отдфлен. эЭтимъ, при значительныхъ аваряхъ, вел детв1е 
столкновения съ другими судами или при посадкВ на мель, стараются 
достичь того, чтобы чрезъ образовавиияея отверемя лишь незначительная 
часть трюма могла заполниться вполн® водой и чтобы судно такимъ образомъ 
могло сохранить свою плавучесть. У судовъ военнаго флота это раздЪленше 
доводится до такихъ размЪровь, что до извфетной степени достигается 
непотопляемость судна, если водонепроницаемыя переборки имфють лишь 
настолько узыя отверетя, что екорое и надежное закрыте ихъ щитами 
въ минуту опасности вполнз обезнечено. Это тмъ боле важно, что 
опасность затонуть при ударахъ тараномъ или взрыв мины, пущенной 
противниксмъ, — весьма значительна. У товарныхъ и скорыхъ нароходовъ 
коммерческаго флота, у которыхъ вопросы относительно безопасноети эки- 
пажа, пассажировъ и груза тоже играютъ большую роль, увеличене числа, 
водонепроницаемыхъ перегородокъ имЪеть за собой, однако, тоть недостатокъ, 
что помфщевя для грузовъ значительно уменьшаются и соотвфтетвенно этому 
удорожается нагрузка и разгрузка товаровъ, не говоря уже объ очень 
поротомъ способ постройки и объ увеличени въ вЪсВ самого корпуса судна. 
Поэтому весьма трудно установить кавя-нибудь опред$ленныя правила о 
наименьтемъ подраздфлен!и корпуса судна на водонепроницаемыя отдЪленя, 
чтобы этимъ не принести существеннаго вреда грузоподъемности обыкно- 
венныхъ товарныхъ пароходовъ и желфзныхъ парусныхъ судовъ. Напротивъ, 
отъ пПассажирекихъь пароходовъ, совершающихь большие рейсы, какъ, 
наприм$ръ, для скорыхъ пароходовь СЪверо-Германскаго Ллойда, требу- 
ется, чтобы раздВлене на водонепроницаемыя отдфлен1я вполнЪ обезпечивало 
непогружен1е судна, если какъ-нибудь случайно будуть затоплены два 
сосфднихь отдзленя. Подобный, самый неблаготлятный случай можеть 
произойти при столкновени судовъ, когда водонепроницаемая перегородка 
будеть пробита такъ, что отдфлевшя съ обфихъ сторонъ этой перегородки 
заполнятся водой. Изъ поперечныхъ переборокь особенно важную роль 
играютъ т$, которыя находятся на концахъ судна, такъ какь онЪ, при 
столкновеши или посадЕкВ судна на мель, когда весьма легко могутъ полу- 
чить поврежден1я оконечности судовъ, предотвращають проникновен!е воды 
въ трюмъ. Поэтому онВ носятъ общее назвае защитительныхъ перегородокъ 
на случай столкновеня. Кром того, имфютъ также большое значеше и 
переборки, отдфляюцйя котельное и машинное отдзленя оть трюма. Веъ 
поперечныя перегородки естественно должны выдаваться на значительное 
разстояне за ватерлиню для того, чтобы онЪ оказывали свое дЪйстве и 
вЪ томъ случа, если, при залити н®которыхъ отдфлешй водою, судно будеть 
пмЪть значительно большую осалку. 

КромЪ увеличеня безопасности судна, водонепроницаемыя переборки 
существеннымъ образомъ способствуютъ усилению судовой связи, воспринимая 
отчасти м$фетныя напряженя, отчасти же увеличивая продольныя и попереч- 
ныя связи. Переборки прежде веего дЪлаются водонепроницаемыми и 
укрьиляются такимъ образомъ, что могутъ выносить давлене воды до 
1 метра надъ строевой ватерлией безъ остающагося прогиба; во-вторыхъ, 
он% должны въ то же время воспринимать и передавать различныя 
сжимаюния, растягивающйя и срёзываюния усил1я. Понперечныя переборки 
большею частью состоять изъ поясовъ желфзныхъ листовъ, толдщиною въ 
10—5 милим. соединенныхь другь съ другомъ въ притыкъ, по гори- 
зонтальнымъ лиШямъ при чемъ съ наружной обшивкой онЪ склепываются 
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непроницаемо для воды при помощи двойного шпангоутнаго углового желвза. 
Вь качеств подкладныхъ полосъ и для жесткости пользуются обыкновенно 
стальными балками ВЪ ВИДЪ Т; на другой же сторон располагають 
вертикальные угольники Для скрёпленя или стальныя полосы въ вид С, 
на разстоящи 700-—800 милим. другъ отъ друга. ПримЪнен!е волнистыхъ 
переборокъ, которыя легче и крёпче, имфло мфото лишь въ единичныхъ 
случаяхъ, такъ какъ он занимають больше м%ета. 

Но, несмотря на значительныя преимущества, водонепроницаемыя 
перегородки имфють И нфкоторые недостатки. Волздетно разъединенйя 
ОТДЪЛЬНЫХхЪ помфщевый трюма помощью переборокъ очень затрудняется 
общее обелуживане машинъ и котловъ, особенно у большихъ судовъ, равно 
какъ и сообщеюе между отдЪльными отлвлен1ями, такъ что въ ОТДЪлЛЬьНыхЬ 
переборкахъ нельзя избъгнуть отвер- 
ст, хотя и съ герметическими затво- 
рами. На скорыхъ пароходахъ въ про- 
дольныхъ перегородкахъ между обоими 
машинными отдЪлоныями въ большин- 
ствЪ случаевъ устраиваютъ опусвныя 
двери. Чтобы при приближеши опас- Е 
ности столкновен1я можно было скоро 
и безопасно механически запереть вс 
двери перегородокъ, лежапия ниже 
ватерлини, изъ одного мзета, — въ 
послёднее время была дана привиле- 
пя на запоръ дверей при помощи 9 
жидкой углекислоты въ качествЪ дви- и” 
тающей силы; подъ дъйствемъ элек- 
трическаго тока она переливается въ 
пилиндръ, поршень котораго дЪйст- 
вуеть или непосредственно, или при 
помощи зубчатой рейки на дверь. 

Раздфлене корнуса судна на во- 

донепронипаемыя отдфленя въ поел д- 
нее время пр1обрфло особенное значе- ат = - 
не вол®детв!е введешя судовЪ для пе- а И зади пловбшы © муфта 
ревозки нефти бевъ помощи бочекьу въ та Я ть, В орреранево дай помьдены 
данномъ случаж потребовались особыя винта. 
переборки, не пропускаюция масла, 
и не подвергающияся дйствию нефти, такъ какЪ послздняя, растворяя ржав- 
чину и матералы, примфняемые для достижения водонепроницаемости от- 
дъльныхь частей, дфлаетъ недостаточною ту систему постройки, которая 
употребляется для водонепроницаемыхъ церегородокъ. Поэтому у Такихъ 
пароходовъ нужно обращать внимане на то, чтобы перегородки резерву“ 
аровъ, состоящя большею частью изъ одной средней продольной переборки 
и большого колнчества поперечныхъ, не прорфзались другими каками-ни- 
будь частями судна. Точно также и внёшняя стфнка укрЪиляется при 
помощи, рамныхъ шпангоутовъ и высокихъ боковыхъ стринтерсовъ, чтобы 
такимъ образомъ по возможности избъжать заклепокь на наружной 
обшивк® служащихъ для продольнаго скрфилен1я, и сохранить большую 
герметичноеть для масла. Къ конечнымъ поперечнымъ переборкамъ въ 
большинствз случаевъ примыкаетъ узкое предохранительное отдфленше, за- 
полняемое водою, для того, чтобы не допустить могушую случиться течь 
масла, главнымъ образомъ, въ котельное отдфлеже, находящееся въ задней 
части судна. 
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КЕъ вышеупомянутымъ соединительнымъ частямъ судового кориуса у 
паровыхъ судовъ относятся еще фундаменты для машинь и котловт, 
подшипники вала и корридоры гребного вала — у винтовыхъ судовъ, равно 
какъ колесные кожухи съ поперечными кожуховыми бимсами—-у колесныхъ 
судовъ, которые ве служатъ для равномёрной передачи вфса машинъ н 
котловъ на весь корпусъ судна и воспринят!я противодЬйствя двигающихся 
машинныхь масеъ. У плоскодонныхь рёчныхъ пароходовъ съ заднимъ 
колесомъ для усилевшя продольной связи, на палубЪ, по бортамъ судна, 
ставять особыя рёшетчатыя фермы, въ виду того, что тяжелый грузъ кот- 
ловъ и машинъ большею частью дфйствуеть на концы судовъ (см. рис. 696). 

Въ то время, какъ вышеупомянутыя соединительныя части стального 
судового корпуса сплошь выдфлываются изъ прокатнаго малерала, какъ-то: 
листовой, угловой и фасонной стали, и соединяются помошью заклепокъ, — 
штевни судна сослоять или изъ большой кованной части, образованной 
посредетвомь  свари- 
ваня, или изЪ литой 
стали, Ахтерштевень 
представляеть собой 
особенно сложную и 

важную составную 
часть судна, такъ какъ 
онъ предназначень для 
поддерживашя  судо- 
вого вала съ винтомъ, 
равно какъ и для опоры 
`руля въ мфотахъ его 
прикрБиленя. У су- 
довъ съ ОДНиМЪ ВИН- 
том — употребляють 
два штевня: винто- 
вой штевень и задн, 
или ахтерштевень, ко- 
торые свариваются 
р въ такъ называемую 
608. Ахтерштевень скораго парохода „Сашрап! в“, раму гребного винта, 
Винтовой штевень по 
оси вала имфеть утолщеше для прохода дейдвудовой трубы вмфетф съ ва- 
ломъ, въ то время какъ рулевой хтерштевень снабженъ соотвфтственно на- 
садками — петлями — для рулевыхъ крюковъ. Ахтерштевень, равно какъ н 
киль, соединяются съ наружной обшивкой и съ палубами посредством 
заклепокъь и винтовъ. 

У судовь съ двумя винтами особенное затруднеше представляеть 
прочная установка концовъ винтовыхъ валовъ на винтовыхъ козлахъ, такъ 
какъ, съ одной стороны, при обадкь козель легко могуть образоватьея 
трещины на валу, а съ другой — при сотрясешяхъ винтовь могуть рас- 
шататься скрфилешя винтовыхь козель съ корпусомъ судна. Повреж- 
деше штирбортовой машины скораго парохода шшап Ише „СИу о! Раш“ 
объясняется, напримфръ, осадкой козель и послфдовавшей затёмъ по- 
ломкой вала. Козлы для винтовь большею частью приготовляютея изъ 
литой стали. Нижнее ихь плечо скрЬиляетсл винтами съ тЬломъ киля, 
соотвфтетвенно удлиненнымьъ виереди и снабженнымь горизонтальными реб- 
рами, тогда какъ верхнее — прикрфиляется къ варужной обшивкв по- 
средствомъ флянца или углового желёза. Втулки винтовыхъ козель имё- 
ютъ металлическй вкаадышь съ баккаутовой обшивкой для помфщен!я греб- 


ЭЖраваныя ий СТАЛЬВЫЯ СУДА: АРХТЕРШТЕВЕНЬ. 769 


ного винтового вала. У новЪЙшихь заатлантическихь пароходовъ винты 
съ валами такь близко располагаются къ корпусу судна, что наружная 0б- 
шивка можеть обхватывать трубу вала и козлы для валовъ, и весь Валь 
находится внутри кориуса судна. Площади круговъ лопастей гребныхъ 
винтовъ тогда пересёкаются, и корпусъ судна для эгой цфли снабжается 
соотвётетвеннымь отверстемь съ рамой, подобно рамф гребного винта 
одновиитовыхь пароходовъ, которая вмЪетф съ ахтерштевнемъ состоитъ изъ 
одного куска. Рама для руая и ахтерштевень вообще приготовляютел 
изъ литой стали вслфдетве сложности формы ихъ, 8 у большихь штевней 
они составляются изъ нфеколькихъ частей. При этомъ въеь ихъ состав- 
ляеть довольно значительную величину. Такъ, наприяфръ, ахтерштевень 


08% Скорый пароходъ „Оса! с" передъ спускомъ. 


изъ литой стали вмфстЬ съ козлами для винтовъ гигантокаго парохода 
„Освате“ вЪейлъ 120 тоннъ, тогда какъ вфеъ руля съ лонастью равнялся 
47 тоннамъ. Форштевень на судахъ торговаго флота представляеть изъ 
себя простую кованную часть, которая большею частью сгибается или 
свариваетея изъ узкополоснаго желфза и соединяется съ массивных 
килежь изн съ листами средняго киля въ замокъ. Для военныхь судовъ, 
у которыхъ форштевень изъ-за тлрана циЪеть особенное значеше, а изъ-за 
шиунта для броневого пояса, лфлается неправильной формы, въ качествЪ 
матер!ала для него употребляютъ преимущественно стальное фасонное литье. 

Выборъ толщины матерала для отдфльныхъ соединительных частей 
торговыхъ судовъ, какъ при постройкЪ ихъ изъ дерева, табъ и изъ желЪза 
и стали, производится вообще по вполнф опредбленнымь правиламъ и 
таблицамь, составаеннымь на основанши практическихь данныхь и теоре- 
тическихь вычисленй АнглИскимъ Ллойломъ, Германскимъ Ллойломъ и 
Бюро „УегНаз“. Размфры иоперечныхъ связей находятея въ зависимости 
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оть ширины и глубины судна или окружности мидель-шпангоута, а продоль- 
ныхъ — пропорщональны полученной такимъ образомъ величинё попереч- 
ныхъ связей (@Фиегпаштег) и длин судна. Но такъ какъ число типовъ 
торговыхъ судовъ очень значительно и зависить оть размфровъ ихъ и 
высоты борта, то и правила соотвЪтетвенно этому видоизуБняются. При 
этомь главное вниман!е обращается на устройство, высоту надъ водою и 
толщину матераловъ верхнихъ палубъ и палубныхъ надстроекъ. 
Различаютъ суда во сплошной палубой, квартеръ-декомъ и ютомъ или 
рубкой, при чемъ эти типы судовъ, сочетаясь въ палубнымъ настиломъ и 
бакомъ, принимаютъ самыя разнообразнЪйния формы. Если суда со сплощ- 
ными палубами имфютъ одну или двЪ полныя палубы и одинъ рядъ тяже- 
лыхъ трюмныхъ балокъ, или же двф или три полныхъ палубы, то они назы- 
ваютея двухпалубными или трехпалубными схдами. Если верхняя палуба по 
всей ллинЪ судна имфетъ легыя надетройки, то ташмя суда носятъь назван!е 
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судовъ съ крытой палубой (Нигисапе-или АмитшеескаеШИ) или шпардечныхъ 
судовъ. Квартеръ-декъ своимъ возникновенемъ обязанъ тому обстоятельству, 
что изъ-за кають и трубы гребного вала задняя часть трюма, въ ера- 
внеши съ передней, оказалась слишкомъ незначительной. Поэтому для 
номфщеншя экипажа устроили по середин% судна такъ называемую мостовую 
палубу (ВгасКепаеск), а впереди бакъ, и такимъ образомъ для пароходовъ 
средней величины создалея весьма употребительный типъ судовъ, имвющихъ 
достаточную грузоподъемность. Въ отношен!и крЬпоети связи упомянутыя 
суда имфютъ, однако, значительные недостатки; кромЪф того, при заливаши 
судна волнами становится очень ТЪеной та часть, которая находится между 
бакомъ и мостовой палубой. Шсли задняя часть судна строится выше на 
полную высоту палубы, то нодобныя надстройки называютъь ютомъ или 
рубкою. 

Посл того, хакь корпуеъ судна вмЪетВ сь разсмотр®нными нами до 
сихъ поръ связываюшими частями составленъ и соединенъ заклепками на 
эллингЪ, а вс непроницаемыя для воды части тщательно зачеканены, — су- 
дно уже готово къ спуску во стапеля. Въ то время, какъ спускъ 
деревянныхь судовъ 0 стапеля, при сравнительно незначительномъь вЪсЪ 
самого корпуса, можеть производиться довольно примитивными средствами, 
вфеь спускаемыхъ стальныхъ судовъ, особенно заатлантическихь скорыхъ 
пароходовъ и броненосцевъ, съ течешемъ времени настолько увеличился, — 
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оть ширины и глубины судна или окружности мидель-шиангоута, а продоль- 
выхъ — пропорщональны полученной такимъ образомъ величии попереч- 
ныхЪ связей (Чпегоишишег) и длинф судна. Но такъ какъ чиело типовъ 
торговыхъ судовъ очень значительно и зависить отъ размфровъ ихъ и 
высоты борта, то и правила соотвьтетвенно этому видонзмбняются. При 
этомъ главное внимане обращается на устройство, высоту надъ водою и 
толщину матераловъ верхнихъ палубъ и палубныхъ надетроекъ. 
Различають суда со сплошной палубой, квартеръ-декомь и ютомъь или 
рубкой, при чемъ эти типы еудовъ, сочетаясь съ палубнымъ наствломъ и 
бакомъ, принимаютъ самыя разнообразнфицшя формы. Если суда со сплош- 
ными палубами имфютъ одну пли двф полныл палубы и одинъ рядь тяже- 
лыхъ трюмныхъ балокъ, или же дв или трн полныхъ палубы, то они назы- 
ваются двухпалубными или трехпалубными судами. Если верхияя палуба по 
всей длинЪ судна имфетъ легыя надстройки, то тамя суда носять назване 
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судовъ съ крытой палубой (Нигтсапе-нли АулшядескасЙ) или шпардечныхъ 
судовъ. Квартеръ-декъ своимъ возникновенемъ обязанъ тому обстоятельству, 
что изъ-за каютъ и трубы гребного вала задняя часть трюма, въ сра- 
внени съ передней, оказалась слишкомъ незначительной. Поэтому для 
момфщен!я эвипажа устроили по серединф судна такъ называемую мостовую 
палубу (ВиеКеп4еск), а впереди бакъ, и такимъ образомъ для пароходовъ 
средней величины создался весьма употребительный типъ судовъ, имфющихъ 
достаточную грузоподъемность. Въ отношеши кр®иости связи упомянутыя 
суда имфютъ, однако, значительные недостатки; кромЪ того, при заливани 
судна волнами становится очень тфеной та часть, которая находится между 
бакомъ и мостовой палубой. Если задняя часть судна строится выше ина 
полную высоту палубы, то идобныя надетройки называють ютомъ или 
рубкою. 

ПослЪ того, какъ корпусъ судна вмфетЬ съ разсмотр$иными нами до 
сихъ поръ связывающими частями составленъ и соединенъ заклепками на 
эллингЪ, & вс\ непроницаемыя дая воды части тщательно зачеканены, — су- 
дно уже готово къ спуску со стапеля. Въ то время, какь спускъ 
деревянныхь суловь со стаполя, при сравнительно незначительномъ вЪеЪь 
самого корпуса, можетъ производиться довольно примитивными средствами, 
вЪсъ спускаемыхь стальныхь судовъ, особенно заатлантическихь скорыхъ 
пароходовъ и броненосцевъ, съ теченемъ времени настолько увеличился, — 
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ВЪеъ „Осеаше“ при спуекВ равнялся 
10.700 тоннамъ, — что принуждены были 
прибёгнуть къ дорогимь и 60л%е дЪй- 
ствительнымь приспособленямъ для спу- 
ска судовъ со стапеля безъ поврежденй 
и несчастныхь случаевъ, 

Спускъ большихъ судовъ произво- 
дится большею частью на двухъ спуск- 
ныхъ плоскостяхъ, которыя располагаются 
на эллингВ параллельно килю судна, на 
разстояни 8—4 метр. отъ него. За день 
передъ спускомъ онф покрываются мы- 
ломь и намазываются саломъ; на каждую 
изъ нихъ кладутея полозья (ЫйМе’), со- 
ставленные изъ крфикихъ балокъ и по 
высот состоящие изъ двухъ частей. 
Верхняя половина утромъ въ день спу- 
ска забивается равномБрно клиньями 
подъ дно судна, такъ что ио- 
слБднее снимается съ килевого 
стапеля и всецЪло покоится на 
обонхъ полозьяхъ. Эти нолозья 
крЬико  соединяютсл другь съ 
другомъ при цомощи канатовъ, 
иней или обручнато желЪза и 
образуютъ такъ называемыя спуск- 
ныя салазки, которыя поеред- 
ствомъ канатовъ или стальныхъ 
трововъь соединяются съ корпу- 
сомъ судна и затбмъ выбеть съ 
посльдинмь спускаются въ воду. 
Такъь какъ послф заклиниваня 
салазокЪ опасность заключается 
въ томъ, какъ бы судно вмБеть 
еъ ними но скатолоеь въ воду 
раньше врёхени, необходимо при- 
нять 0обыя мВры въ 
хдержаню салазокъ на 
навлонномъ пути и осво- 
бождентю ихъ ЛИШЬ Въ 
известный моментъ, т. 
е. послф того, какъ бу- 
детъ дано судну ИМЯ. 
Раньше для этой цфли 
употребляли такъ назы- 
паемые подъемные гор- 
дени, т. е. деревяипыя 
распорки, которыя при- 
давливали салазки Ко 
лну эллинга и удалялись 
въ извфетный моменть. 
Въ посаВднее время по- 
лозья стали соединять съ 
кулачнымь валомъ, цоне- 
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речно расположеннымь въ головф эллинга, при чемъ этоть валъ предохра- 
няется оть вращеня захватыванемъ особаго плеча, укрфиленнаго на немъ 
ктлиньями. Какъ только это плечо отпускается, полозья, скользя, приводять 
во вращене валъ и освобождаются отъ кулаковъ. У „Осеалис“ плечо вала 
удерживалось при помощи гидравлическаго пресса (рис. 700). Кромв этихъ 
предохранительныхъ приспособлен, необходимы еще 060быя мфры для 
удержан!я судна на вод, послЪ спуска его съ зллинга, чтобы оно при 
Узкомъ водномъ пространств, въ силу инерщи, не наскотило на противо- 
положный берегь. Для этого употребляютъ тяжелыя цфли, соединенных при 
помощи стопоровъ такъ, что чрезъь каждые 2—8 метра цЪии приходится 
выдергивать одинъ етопоръ. Иногда къ кояцу цфпи выфето тяжелаго якоря 
прикрфпляютъ деревянный клниъ, который, при натягивани цфин, долженъ 
проходить между двумя балками, горизонтально расположенными и прочно 
скрБиленными раскосами. Точно также употребляются задерживающе плоты, 
которые должно тащить за собой судно въ волБ. 


70. Пвровой шпиль 705. Паровая лебедка 


Посл спуска со стапеля прежде всего начинается установка машину 
и котловъ, равно какъ и различиыхь вспомогательныхь машинъ съ 
необходимыми паропроводными трубами и кабелями, устройство жилыхъ 
помфщенй и каютъ, установка мачть вмфетБ съ такелажемъ, а у военных 
судовь еще обшивка бронею и вооружене орудами и минами. Для 
доставки тяжелыхъ частей на судно служать особые поворотные краны, 
частью поставленные на набережной, а частью ва понтонахъ, т, е. такъ 
называемые плавуч!е краны. 

ВелБлетве постояннаго возрасташя водоизищеня судна отдфльные 
предметы вооружения, какъ, наприм®рь; руль, акорныя приспособленя, 
достигаютъ такихъь размфровъ и вЪса, что только въ исключительныхь 
случаяхь возможно обслуживане ихъ вручную, Поэтому, если находится 
въ распоряжени паровая сила, стараются самымъ широкимъ образомъ 
ручную работу замфнять машинной, и такимъ образомъ на борту судна 
количество вспомогательных машин т значительно возрастает. Послд- 
дыя употребляются также и для незначительныхъь работъ, исключительно 
съ цфлью сохранешя времени и уменьшеня служебнаго персонала; въ 
послфднее жео время, кромВ пара, стали пользоваться электрическями и 
гидравлическими вспомогательными машинами. Особенное значене иметь 
паровой апиаратъ для управленя рулемъ, или такъ называемый паровой 
штурвалъ. Не говоря уже о томъ, что способность маневрирован!я судна 
значительно возрастаетъ, благодаря быстрому перемьщеню руля, крутъ, 
описываемый судномь при его пПовороть, гораздо меньше, а промежу- 
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токъ времени, потребный для этого, значительно короче—паровой штурваль 
даеть возможность при управлеши даже большимъ судномъ одному чело- 
в$ку поварачивать руль съ одного борта на другой, при полномъ ходЪ 
судна, т. ©. при скорости 18—20 узловъ въ часъ всего лишь въ 20—89 
секундъ. При ручной работз для этой цфли потребовалось бы 12—16 чело- 
вЪкъ, которые при крайнемъ напряжени силъ могли бы произвести тоть же 
повороть руля лишь въ 2—3 минуты. Паровая машина для поворота руля 
большею частью помфщается въ задней части судна, вблизи рулевой пганги, 
румпеля или поперечины, накладываемой вмЪето румпеля на руль; у воен- 
ныхъ же судовъ она по возможности защищается еще бронею: эта ма- 
шина дЪйствуеть на рудерциеь или румпель при помощи цфпей, винтового 
или зубчатаго привола. Принципь устройства этого аппарата такой же, 
какъ и при управлеши рулемъ при помощи ручной силы. Регуляторъ 


412. Помфщен1е для команды на броненосец. 


парового штурвала устроенъ такимъ образомъ, что парораспред%лительный 
механизмь этой машины доставляеть паръ лишь до тфхъ поръ, пока 
вращается ручной штурвалъ, и что ходъ машины м%няется въ зависимости 
отъ того, вправо или влфво вращается этотъ штурвалъ. Для того чтобы 
штурманъ зналъ положене руля въ каждый моменть, съ ручнымь 
штурваломъ соединяется постоянно акеометръ, т. е. указатель поло- 
женя руля. ШромЪ того, устраивается еще тормазное приспособлеше 
для остановки паровой машины, какъ только руль достигнеть крайняго 
своего положешя. Ручной штурваль большею частью помфщается на 
вапитанскомъ мостик или въ особой рулевой рубьЪ, и отсюда уже къ 
паровому штурвалу идеть особая передача валами лля приведен1я въ 
движенше золотника машины. При очень болышомъ передаточномъ разстояи 
для того, чтобы достаточно было небольшой силы для врашевя ручного 
штурвала и связанной съ нимъ передачи, бываетъ необходимо включить 
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особую передаточиую машину, которая приводилась бы въ движене ручнымъ 
штурваломъ и врашала бы передаточную систему валовъ для приведешя 
въ движене золотника парового штурвала. Хорошие результаты получаются 
и при приведенви въ дфйствые золотника парового штурвала при номощи 
гидравлической передачи силы — телемотора Броуна. У небольшихъ паро- 
ходовъ рулевой анпаратъ помёщается на капитанскомъ мостик и приводить 
въ движене румпель чрезь посредетво дфней и штангъ. 

Точно также и для поднят я якорей, вфеъ которыхь безь пфпей 
достигаетъ 6000—7000 килогр., употребляють паровыя машины съ передачей 
помощью безконечнаго винта, въ виду того, что ручная работа потребовала 
бы массу времени и многихъ рабочихъ. 

У военныхъ судовъ, для спуска на ходу и подняйя шлюнокъ, особенно 
чяжелыхъ паровыхъ катеровъ, весь которыхъ достигаетъь нерфдко 16.000 
килогр., пользуются особыми машинами, которыя наматываютъ или разма- 
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тываютъ канаты шлюпочнаго такелажа при помощи простыхъ или новорот- 
ныхъ крановъ. ‘Точно также пользуются машинной силой и для подъема 
военныхь снарядовъ и орудй. Къ судовымъ машинамъ слёдуеть отнести 
и нневматичесв!е насосы, употребляемые для выбрасывая минъ, и гидравли- 
чесыя машины и насосы для поворачиваня и обелуживашя тяжелыхъ 
орущй. Кромз возхъ вышеупомянутыхъ вспомогательныхь машинь, не- 
обходимыхъь для морской службы и военныхь цфлей, пользуются еще 
воротами для поднятйя груза или угля, а также и для подъема золы. Въ 
послЬлнее время удалеше золы изъ топочнаго пространства произво- 
дится при помощи особаго автоматическаго эжектора, который при помощи 
струи воды оудаляеть золу за борть чрезъ особые трубопроводы. Наи- 
большее число вопомогательныхъ машинъ находится въ отдёлеви для 
приведея въ дЪфйстве особыхъ насосовъ на случай затопленя судна 
при очень значительной течи, въ отдълени, предназначенномь для 
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гигеническихь иЪлей, т. е. для вентилящи, освфщеня, отопления трюма и 
кають, для обслуживая кухонь и ваннъ, для производства льда ит. и. 
Такъ какъ такое большое количество паровыхъ машинъ само собою требуетъ 
многочисленныхъ, съ значительными развфтвлевями, трубопроводовъ для 
привода и отвода пара (въ нослднее время пришли къ заключению совезмъ 
не выпускать на воздухъ и не терять пара, а направлять его въ конденеа- 
торъ, для того, чтобы можно было снова воспользоваться имъ нослЪ конден- 
сащи его въ воду для питавя котла) — которые, съ одной стороны, 
чрезмЪрно нагр5ваютъ судовыя помфщен!я велфдетве излучевшя теплоты, 
а съ другой, главнымъь образомъ на военныхъ судахъ, при порчё 
трубопроводовъ, представляють даже значительную опасность, то въ боль- 
щинств$ случаевъ для приведевя въ дЪйств!е вспомогательных машинъ уже 
начали пользоваться электрическимъ токомъ. Распредвлен!е электрическаго тока, 
при помощи кабеля значительно проше и безопаснфе и не производить 
никакого нагрЪван1я. При помощи электрическаго тока преимущественно 
приводятся въ дЁйетые вентилящонныя машины,  небольния лебедки, 
подъемные краны, холодильныя машины, рабоче станки и т. д. Что же 
касается приведешя въ дЪйстые болфе или менфе значительныхь воротовъ, 
какъ, напримёръ, для подъема шлюпокь и труза, шпиля, служащаго для 
подъема и опусказя якоря, равно какь и рулевого механизма, то здфеь 
электрическимъ токомъ пока пользуются въ очень ограниченныхъ размёрахъ. 
Примфнен!е на борту судна электричества, которое вначаль употреблялось 
лишь для освъщешя судна и постепенно получило боле широкое приложене 
благодаря устройству ночныхъ, дневныхъ, боевыхъ и путевыхъ электриче- 
скихъ лампъ, теперь все болфе и болфе распространяется для пере- 
дачи силы. ‘Теперь даже электричествомь пользуются и для сигнали- 
защ, для передачи приказаИ въ машинное отдфлеше ит, п. Въ послжд- 
нее время перешли даже къ устройству на судахъ особыхь аккумуляторныхъ 
батарей. Судовыя олектричесыя динамо-машины имфютъ небольшие раз- 
м5ры и незначительный вЪеъ и соединяются непосредственно съ двигателемъ. 
Большею частью употребляють машины постояннаго тока, въ 60—80 ВОЛЬТЪ, 
напряжения, такъ какь у военвыхъ судовъ он одновременно даютъ токъ и 
для рефлекторовъ. 

Для того, чтобы составить себф понят4е о количеств и разнообразии 
веномогательныхъ судовыхь машинъ, стоить только перечислить всф машины, 
которыя употребляются на новЪйшихъ скорыхъ пароходахъ военнаго и ком- 
мерческаго флотовъ. 

А. Вепомогательныя машины, обезпечиваюция правильное дЪйстве 
собственно судовыхь машинъ. | 

1) Машина, предназначенная для быстрой и безопасной перемёны 
хода судовой машины. 

2) Машина для вращен!т судовой машины въ гавани при осмотр и 
починиЪ отдЪльныхь ея частей. 

3) Машина для движен!я паровнускного клапана большихъ машинъ. 

4) ЦентробЪжные насосы еъ охлаждающей водой для конденсаторовъ. 

5) Машина для воздушныхь насосовъ, на случай, если главной 
машиной они не могутъ приводиться въ дЪЙетве 

6) Паровые насосы и инжекторы для питан!я котла. 

7) Паровые водоотливные насосы (эжекторы) для выкачиван!я воды 
изъ трюма. 

8) Балластные насосы для выкачиваня балластной воды изъ трюма. 

9) Вентилящонныя машины для топокъ съ пфлью полученя сежатаго 
возлуха для форсированной топки. 

10) Вентилящонная машина для провзтриваня машинныхъ отдфлений. 
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11) Приборъ для получевя дистиллированной воды для паровыхъ 
котловЪ. 

12) Машины для удалешя золы, или автоматичесве эжекторы для 
этой ЦФли. 

В. Вепомогательныя машины для морской службы. 

1) Паровые брашиили для подъема якоря. 

2) Паровой штурвалъ для приведевя въ дфйств!е руля. 

3) Паровые буксирные шнили для наматываюя буксирныхъ тросовъ 
въ гавани. 

4) Особые подъемные механизмы для спуска на воду и подъема 
тяжелыхЪ шШлюнокъ. 

С. Всепомогательныя машины для военныхъ ифлей. 

1) Машины для поворотовъ тяжелыхъ бронированныхъ башенъ. 

2) Приспособленя для подъема снарядовъ и перевозки ихъ. 

3) Машины для заряжешя тяжщелыхъ орулий. 

4) Насосы для получешя сжатаго воздуха съ цфлью выбрасываня минъ. 

5) Машины для закрыт я и открыт!я клапановъ носовыхъ ториедныхь 
трубъ. 

0. Вепомогатольныя машины для обслуживаня самого судна. 

© Паровыя машины для приведешя въ дЪйстйе динамо-машинъ, 
дающихь товь для электрическаго освъщеюя и электрической 
передачи силы. 

2) Паровыя лебедки, или электрическе и гидравлическе вороты для 
према груза, угля п т. п. 

3) Паровые пожарные пасосы для тушен!я пожара на борту. 

4) Нарозые насосы для зыкачаваю!я воды изъ трюма при аваряхъ 
и течи. 

Г. Веломогательныя маншны для гигеническихъ цзлей, 

1) Паровые насосы для доставки нитьевой воды въ кухни и фильтры. 

2) Паровые насосы для доставки прЪфеной воды для мытья и для ваннъ. 

3) Паровые насосы для доставки морской воды для стирки, обмывашя 
и чистки палубъ. 

4) Перегонные аппарахы для перегонки морской воды п получешя 
питьевой (такъ называемые опрЪенители). 

5) Паровые апнараты для варки. 

6) Приспособлешя для отопленйя посредствомъ пара и электричества. 

7) Машины, необходимыя для полученя льда и холоднаго воздуха 
въ холодильиикахъ. 

8) Вептилящонныя машины для доставки свъжаго воздуха въ трюмъ, 
равно кавъ и для выкачивая влажнаго воздуха изъ сушильных 
помфщен!. 

Кром вышеуномянутыхь разнообразныхъ и многочисленныхъ веномо- 
тательныхъ машинъ и апиаратовъ, на нозфйшихъ скорыхъ пароходахъ 
коммерческаго флота, въ устроенных по вебмъ правиламъ современной 
техкики столовыхъ, дамскихь салонахъ, курительвыхъ комнатах и Т. д., 
въ удобныхъ и прекрасно приспособленныхь оспальныхъ отдёлешяхъ дая 
пассажировъ, во многочисленныхь отдфлевшяхъ для купанья и для клозетовъ, 
равно какъ въ разнообразныхь хозяйственныхь помфиеняхъ для кухни, въ 
отлфлешяхь для судовой и почтовой службы и т. п. сосредоточена такая 
масса выдающихся съ технической и даже съ художественной стороны 
приспособлешй, кашя р®дко можно ветр$тить въ другихъ мБстахъ въ столь сжа- 
той и остроумной форм. Ириходитея каждымъ малЪйшимь пространствомъ 
пользоваться наилучиимъ образомъ для того, чтобы, съ одной стороны, увеличить 
доходность судна увеличешемъ числа годныхъ жилыхъ помщевй и прочихъ 
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отлфленй для междупалубныхъ пассажировъ и груза, а еъ другой—приспо- 
собить возможно практичнфе для жилья каждое такое помфщшеше. Такимъ 
образомъ при построй скорыхъ парохоловъ должны совмФетно работать и 
инженеры, и хуложники, и купцы, для того чтобы создать быстроходное, 
кр»икое, безопасное и экономное, въ отношеюи ежедневнатго потреблен!я 
угля машиннымъ отлёлешемъ, судно, на которомъ пассажиры могли были бы 
помЪститься съ удобствомъ и безъ риска для здоровья и которое одновре- 
менно представляло бы изъ себя для судохозяина весьма выгодное помёщен!е 
капитала. 

При постройк$ военныхъ судовъ эстетика и финансовыя соображен!я 
отетупаютъ на задн планъ, и при устройств трюмныхъ отдфленй руко- 
водствуются только ТЬмъ, чтобы по возможности увеличить боевую силу 
судна и имфть здоровый и годный эвипажъ, благодаря устройству хорошо 
вентилируемыхъь и въ то же время съ умфренной температурой жилыхъ 
помфщешй. Кром большихъ трюмныхь отлей, предназначенныхь тля 
машинъ и котловъ, кромЪ камеръ для енарядовъ и помфщений для пров!анта, 
минныхЪ отдЪлен для выбрасывая подводныхъ минъ, каждымъ евободнымт 
мЪетомъ въ нижнихъ отдфлешяхъ трюма пользуются для нагрузки угля или 
жидкаго топлива, для того, чтобы увеличить сферу дЪйетв1я судна, т. е. тотъ 
путь, который судно можеть пройти подъ нарами съ полнымъ запасомъ 
угля. Безъь достаточнаго занаса угля боевое достоинство судпа очень 
ограничено. Остающаяся свободной часть трюма и палубы можетъ быть 
превращена въ помфщеве для экипажа, при чемъ эта часть у новЪйшихъ 
военныхь судовъ очень ограничена. Воманла принуждена вообще енать 
въ подвфеныхъ койкахъ, и только для офицеровъ полагаются каюты. Для 
хранешя одежды, сапогь и т. д. всей команды у нея въ распоряжени 
находятся небольние шкафы, послВ же обЪфда и ужина по данному знакх 
столы и скамойки убираются, чтобы освободить мфсто для обелуживаня 
пушекъ, минныхь и прочихъ военныхъ орудШ. Поэтому вс жилыя каюты 
и помфщевя для экипажа на борту военнаго судна должны быть использо- 
ваны особенно экопомно, имЪя, однако, достаточное количество воздуха для 
всБхъ находящихся тамъ людей. 

ЕромВ этихъ соображев Ш, выступаютъ на первый планъ и т%, которыя 
касаются, въ случаЪ войны, защиты корпуса судна и команды оть непря- 
тельекихъ снарядовъ и принямя мЬръ для обезпеченя судна отъ пожара 
и залийя водою. Для командировъ и прочихъ начальствующихь линь 
судна, для наблюден!й во время боя, предназначается командирская балтня, 
защищенная  толетою бронею, откула при помощи особыхъ прнепособленй 
отдаются распоряженя, въ зависимости отъ орудШнаго огня и минныхъ 
атакь, Въ машинное и рулевое отдфлемя. На отдфльныхъ палубахъ и 
у легкихъ орудй, не имБющихъ броневой защиты, изъ подвфеныхь мат- 
роескихъ коекъ стараются устроить какъ бы валы или огражденя, по 
возможноети препятствуюние разрупгительному дЪйетвно снарядовъ, особенно 
на деревянныя части, находяпщяся на суднВ. Такъ какъ дерево, кромЪ 
того, легко загорается отъ дЪйетвя снарядовъ, то примзненя его по 
возможности стараются совершенно избфгать на линейныхь судахъ, 
употребляя сталь и друме негорюче и не даюцие осколковъ мате- 
р1алы. ‘То обетоятельство, что въ битвЪ у Санть-Яго сгорфли испансвые 
бронированные крейсеры, можеть служить яркимь  предостережешемь 
и примфромъ того, какъ опасно имфть на стальныхъ судахъ деревян- 
ную палубную настилку и деревянную обшивку въ каютахъ и ВЪ жилыхъ 
помфщешяхь для экипажа. Такимъ образомъ, на военныхЪ судахъ по воз- 
можности приходится отказываться отъ матерала, который вообще весьма 
пригоденъ для жилыхъ помфщенй, въ виду его хорошихъ изолирующихъ 


Къ картинь ‚„Казег \УИпемт Фдег бгоззе“. 


1. Мостикъ. 16. Скзадъ сварядозЪь 

2. Цалуба 17. Помфищене капитана. 

3, Верхняя палуба 19, Каюты офацерожъ. 

4. Баттарейная палуба 19. Каюты палубныхь офицеровъ. 
5. Прононля пплуба 20 Помфщашю комаиды 


6. Броневия палуба 

7. Средняя палуба 

8, Нижняя палуба 

9. Бронуропанная боевая рубка 

10. Бропопвая башия для 2—2 саит ‚ \ 
орудий. А 

11. Броневая башия для 1—1 сайт 
пушки 

12* Бронепые казематы дла 1—15 ` к 
сацт, пумки 

13. Вл слит. вушей съ щитами, 

14. Зи саит. аптоматяческя пушки 

15, В мм. орудия. 


> —— 


ВТУ 


59. Помбшен!е дхлл платья. 63. Лфстипца. 

би, Главная дымовая труда, 6$. Кравы для полъема полюбокъ 
61. Коффердамы 65 Шоируты. 

$2 Помъшеше для минваго впил- 66. Труба камбузовь 


рата 67. Главимй комиасъ. 


Г 


РЕРЕВЕРЕЕЕ: 


„==> 


Проммыленюость и тезнико. [Х, 


А 


Боковой видъ. 


яму < ма 


5 ь— ыы 


Прошаитек1й складъ. 

Питьевая вода. 

Лелиику. 

Машинное пом щен!е. 

Котлонзя. 

Машина для упрааленя 
лемтъ, 

Руль 

Средний винту 

Боковой пинтъ. 

Гребной валъ. 

Лкорь 

Таранъ 

Окна. 

Боевой марсъ 

Мареъ для прожектора. 

Прожекторъ. 

Сигпализашя. 

Флагштокъ. 

Угольныя имы 

Столооля для млалшихъ 
НОВЪ. 


БЕЕЗЕНЕВННЕЧУЯ БЕН Е 


Продольни 1й разр ать. 


Броненосецъ „Ка!зег \У/Иеми ег бгоззе“. 


ру- $5 


чи- 


Квютъ-кампая дла механи- 
БОРТ, 

Офицерская кухня 

Кухня команды. 

Вацвы. 

Горячая ваяны. 

Ящики для матов. 

Умывальня дла млалшихь чи- 
нОвЪ и Мехавиковь 

Клоаеть для команды. 

Лазаретъ 

Машена для шпиля 

Ищикъ для цией 

Складъ торпедъ. 

Помфщеше боцмана, рулевого 
и олотника 

Маты 

Мачта съ винтовой лЬетвицей 
па мареы 

Пл для якориой ии. 

Упорка для цфан 

Офицерская каютъ-компач!я 


Матерьзаъ корпуса 
Вроия — стале-никкел 


Наибольшая длина 


Наибольшая ширина 


Осадка посередии® 


! 


Е 


Видъ спереди. 


ВЪеъ сулиа 11.100 тонн 


Скорость хода — 1$ узлов (узелъ 
193 метра) 


655 челов къ. 


Высота мачты наду полой — 43.75 м 


Т-во „Просымвены” въ Сяб 
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свойствъ и способности впитывать въ себя влагу. ели принять еще во 
вниман!е, что воз приспособлевмя для увеличеная боевой способности 
судна, какъ оборонительныя, такъ и наступательныя, занимаютъ не только 
извЪстное пространство, но и обладаютъ большей частью весьма боль- 
щимъ вфсомъ и должны оставалъея въ предБлахъ водоизмфщеня судна, 
то станегь вполн® ясно, сколько приходится при поетройкВ военныхъ 
судовъ ипреодолЪвать затруднешй, для того, чтобы выполнить веВ тре- 
бовашя, которыя предъявляются къ нимъ на основаи опыта, получен- 
наго изъ морскихь сражен. 


Постройка паровыхъ машинъ для вудовъ, 


Введенте, 


Развие судовыхъ машинъ, съ начала введевя парохолетва вплоть до 
новЪйшихъ усовершенствоваей въ постройкф, предетавляеть собой длинную 
пфпь самыхъ разнообразныхъ системъ, послфлейя звенья которой свидзтель- 
ствують о повышен!и производительности машинъ съ 50 индикаторныхъ 
лошадивыхъ сплъ перваго морского винтового парохода („Архимедъ“) до 
38.000 индикаторныхъь лошадиныхъ силь скораго парохода, строющагосл 
въ настоящее время для Офверо-Германскаго Ллойда акцонернымъ обще- 
ствомъ „Вулканъ“. Успфхи и усовершенствованя, достигнутыя съ самаго 
начала введеня пароходства, кромф увеличен!я самой силы манитнъ, въ 
особенности были направлены къ увеличен коэффищента полезнаго дБй- 
ств1я и, слфдовательно, экономичности ихъ, а также по возможности къ умень- 
шенио общаго вЪса и пространства, занимаемаго ими на судн®, для тото, чтобы 
поглЪднее являлось найиболфе производительнымь и выгоднымъ вь отноше- 
ни своей вмфетимеети и расхода угля. 

Наеколько эти старая увьнчалиеь успЪхомъ, можно ясно видфть, если 
въ качествь примфра взять пароходъ грузоподъемностью въ 3500 тоннъ, 
нУБюнИЙй машину въ 1000 индикаторныхъ лошадиныхь снлъ, соозщающихъь 
судну скорость 10 узловъ въ часъ. Первыя уалтовейя малины низкаго 
давлешя съ ащичными котлами въ общемъ вфеили 300 кгр. на каждую 
индикаторную лол. сплу, расходъ же угля въ ереднемъ достигалъ 2,8 ки- 
логр. на каждую индик. ло. еплу, тогда какъ теперешня паровыя ма- 
шивы съ расширешемъ пара, тройного и четверного дЪйетня, съ цилин- 
дрическимъ котломъ, при упругости пара въ 12—15 атмоеферъ, въеять 
лишь приблизительно 100 килогр. на каждую индик. лош. силу, при 
чемъ въ среднемъ расходъ угля на каждую лошадиную силу составляеть 
только 0,65 килогр. Еели принять, что судно совершаеть рейеъ въ 
течене 10 сутокъ, то машина низкаго давлешя потребуеть 2,8 Х 1000Х 
Ж 2+4 10 = 600 тоннъ угля, для машины четверного дЬйств1я, работающей 
съ осЪчкой пара достаточно будеть: 0,65 Х 1000 Х 24 Х 10 = 156 тоннъ угля- 
Кром6 того, машина перваго типа весить 1000 300 —=800 тоннъ. Если 
принять, что вЪфеъ самого судна равенъ 40% водопзмфщеня, то получится 


слфлующее сопоставлен: 

Судно съ машиной 

четверного дЪйет- 

в!я, работающей съ 
отоВчкой пара. 


Судно съ маши- 
ной низкаго да- 
влен.я. 


ВЪеъ самого судна. . . . 1400 т 1400 т. 
Въеъ машины ........ 300» 100 „ 
Занпасъ угля на 10 дней... . 6800, 156 „ 
Итого 2300 т. 1656 т. 

Остается трузовой вмЪъстимости 
судна (....... . 1200 т. 1844 т. 


Всето 3500 т. 3500 т. 
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Поэтому судно еъь машиной четверного дЪйствя, работающей съ отбфч- 
кой пара, можеть принять груза на 50% болЪе, при чемъ угля на свой рейсъ 
оно потребуетъь на 444 тонны менфе, чфмъ судно съ машиной низкаго да- 
влен!я. 

Коэффищенть полезнаго дъйствая судовой машины, т. е. отношене 
полезной работы, развиваемой двигателемъ парохода, къ количеству теплоты, 
получаемой въ котлЪ, достигаеть приблизительно 0,0365, т. е. только 3,6% 
всей энерйи сжигаемаго топлива утилизируется для приведеня въ дви- 
жене судна, На общий козффищентъь полезнаго дЪйстия влмяютъ потери, 


которыя получаются: — 1} при образоваи пара — полезное дЪйстве 
котла около 65%, — 2) при утилизаши пара — полезное дЪйств!е около 
15%/, — 8) велёдетые тремя и другихъ потерь въ машинахь — по- 


лезное дЪйств!е машинъ около 75/, — и 4) велёдетве сопротивленя двига- 
теля — полезное дЪйств!е двигателя около 509/. 
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114. Трубчатый паровой котелъ (Цилиндрическй котелъ) 
а жаровая труба, 5 топка, с дымогарныя трубы, 


Какъь видно изъ вышесказаннаго, самая большая потеря происходить 
при утилизащи пара. Съ одной стороны, она получается оттого, что утили- 
зируется лишь незначительная часть парообразовательной теплоты, а съ 
другой — она вызывается конденсащей пара въ паропроводныхъ трубкахъ и 
паровыхъ дилиндрахъ, обратнымъ испарешемь воды, осзвшей въ паровыхъ 
цилиндрахъ, равно какъ и непосредетвенной потерей пара велБдетв!е неплот- 
наго прилегашя парового поршня, парового золотника и т. д. Лля умень- 
шеня этихъ потерь, посл введеня поверхноестнаго охлажденя, сдфлавшаго 
возможным повышеше упругости пара, стали заставлять паръ постепенно 
расширяться во многихъ цилиндрахъ, одинъ за другимъ, т%мъ самымъ умень- 
шая падеве температуры въ цилиндрахъ. Въ то время, какь это падене у 
компаундъ-машины — машины съ двойнымъ расширенемь пара — дости- 
гаеть приблизительно 45° С въ цилиндрь, при начальной упругости пара въ 
6 атмосферъ, — у машины съ тройнымъ расширенемъ пара, при упруго- 
сти пара въ котлВ 10 атмосферъ, оно понижается до 389С, а у машины съ 
четвернымъ расширешемъ при упругости въ 15 атмосферь — до 8290. 
Такъ какъ количество сжигаемаго топлива при повышени упругости пара 
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на практик» остается почти одно и то же, а расходъ пара на каждую инди- 
каторную лошадиную силу въ машинахъ многократнаго расширеня значи- 
тельно уменьшаетея, то выходить, что при употреблевни такихъ машинъ 
достигается большая экономя въ использован1и пара. 

Для усовершенствоваюя парообразовавя, т. е. для увеличеня полезнаго 
дЪйствая котла, примЪняютея сафдуюния вепомогательныя средства: 1) искус- 
ственная тяга, для уволиченя сжигашя топлива въ топкЪ; 2) предваритель- 
ное нагрЪваве воздуха; 8) предварительное нагрфван!е питательной воды 
для котла; 4) употреблеше дистиллированной воды для питав1я котловъ со- 
вмЪетно съ высокой упрутостью пара съ цфлью предотвращения образовая на- 
кини въ котл%, которая неблагоприятно вмяетъ на отдачу тепла горючими газами 
водф парового котла. Такимъ образомъ полезное дЪйств!е нвкоторыхъ иот- 
ловъ повышають до 85/0, тогда какъ сами машины и передаточные механизмы 
въ своемъ полезномъ дЪйстви могуть получать лишь незначительныя улуч- 
шен!я. Уменьшен!е вЪса 
машины на каждую ин- 
дикаторную  лошадиную 
силу достигаетея глав- 
нымъ образомъ: 1) увели- 
чен1емъ скорости поршня, 
т. е. увеличешемъ коли- 
чества оборотовъ кол$н- 
чатаго вала, 2) введе- 
немь искусственной тяги 
и употреблешемъ водо- 
трубныхь паровыхъ кот- 
ловъ, равно какъ 3) упо- 
требленемъ наилучшаго 
строительнато матерала 
и нриняшемъ наимень- 
шаго допустимаго коэф- 
фищента безопасности. 
Увеличен!е числа оборо- 
товъ позволяетъ умень- 
шать размфры  цилип- 
дровъ, при чемъ это об- 
стоятельегво нисколько 
но. вредить полезному 715. Тубчатый паровой котелъ. (Цилиндрическ(й ко- 
дЪйств!ю винта, какъ опа- телъ). По „Евешеегс“. 
садись вначалф.  Ско- 
роеть поршня, отъ 2-хь до 5-ти метровъ въ секунду, Въ нзкоторыхъ 
случаяхъ, напримфръ, у машинъ миноносцевъ, доведена была даже до 
7,5 метра, а число оборотовъ машины въ минуту у большихъ машинъ теперь 
140, а у миноносцевь даже достигаетъ 400. Хотя увеличеше числа 06бо- 
ротовъ машины потребовало увеличентя поверхности подшипниковъ, зато 
благодаря употребленю трехъ- и четырехцилиндровыхъ машинъ, равно- 
мфрноеть хода и соотвётственно этому напряжене вала сдЪлалось болфе 
благопруяенымъ. 

Благодаря введен1ю искусственной тяги было достигнуто болзе сильное 
сожиган!е топлива на топочной рЬшеткЪ, такъ что каждый квадратный метръ 
рьшетки могъ дать относительно большее число индикаторныхъ сить. Въ 
виду этого оказалось возможнымь ограничиться соотвфтетвенно меньшей 
общей новерхностью р%зшетки и такимъ образомъ уменьшить величину и 
вЪеъ котла. Лавлене воздуха подъ колосниками рёшетки вначалЪ было уве- 
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личено до 150 миллиметровъь водяного столба, но вскорВ перешли къ 30 и 
12 миллим., такт, какъ котлы, при весьма сильной тяг, быстро портились 
и начинали протекать. Гораздо лучшими, въ отношеши сбереженя въ вЪез, 
оказались такъь называемые водотрубные паровые котлы, велфдстве умень- 
шеня водяного пространства котла и уменьшенная толщины матермала, въ виду 
незначительныхъ размфровь даметра трубъ, а также въ виду того, что да- 
влен!е пара дфйствуеть изнутри. ЁВромВ того, у водотрубныхъ паровыхъ 
котловъ силу парообразованя можно повысить, форсируя горфне и не при- 
чиняя въ то же время никакого вреда самому котлу. 

Въ качеств строительнаго матерала, кромф чугуна, для судовыхъ ма 


$1 Котелъ Беллевили. ня 
а питательная собирательная труба 8 парасобиратель, с трубка, @ регулятор ддя питатезьной воды, 
Г колоениковая рьшетка, 


шинъ, лля паровыхъ цилиндровъ, конденсаторовъ, фундаментныхъь плить, 
цилиндровыхъ стоекъ. часто употребляютъ еще литую сталь и бронзу ради 
уменьшешя размфровь и толщины стънокъ. Пустотфлые валы военныхЪъ судовЪ 
и скорыхъ пароходовъ коммерческаго флота дБлаютсл изъ тигельной, а иногда 
и иаъ никкелевой стали, при чезь середина высверливается; для наружных 
листонъ цилиндрическихь котловъ, ради сбережения въ вЪеф, употребляютъ 
также никкелевую сталь. 

КромЪ упомянутыхъ усовершенствовашй, касающихся экономичности и 
сбережешя въ ввеф, сдЪланы были еще другя очень важныя нововведеня 
для увеличения безопаеноети эксплоатащи машинь.  Велфдстие повышены 
упругости пара въ котлЪ и того обстоятельства, что мфдь при болфе высокой 
телпературв значительно теряегь въ прочности, трубы начали обвивать 
стальной проволокой и даже праготовляю“ь совсфыъ стальныя трубы. Кром® 
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того, при длинныхъ трубопроводахъ необходимо принимать въ разсчетъ расши- 
рен!е трубъ при различныхь температурахъ. У военныхъ судовъ 06езо- 
пашиван!е мащиннаго и котельнаго отдфлевя еще боле выступаетъ на 
первый планъ въ виду того, что очень легко можеть произойти остановка 
работы машины оть удара снарядовъ или взрыва гранатъ. Поэтому вс 
помвщеня, гдВ находятся машины и котлы вмЪст® съ трубопроводами, пс 
возможности устраиваются подъ бронею. 


Пароходные котлы. 


Первые пароходные котлы имфли форму ящиковъ, т. е. онй состояли, 
за исключешемъ округленныхъ угловъ, изъ плоскихъ стфнокъ, которыя въ 
длину, ширину и высоту соединялись при помощи якорныхъ скрёиленй и 
распорныхъ болтовъ. Котлы Уатта, имбюние основан!е, вогнутое вовнутрь, 
снабжены 2—5 топками, оканчивающимися въ задней дымовой камер, от- 
куда горюч!е газы по жаровымъ или дымогарнымъь трубкамъ проходять въ 
переднюю камеру, а затьмъ уже выходять въ дымовую трубу. Они упо- 
требляются лишь для машинъ низкаго давленя, при упругости пара до 
3-хъ атмосферъ. При увеличен!и упругости пара перешли къ овальнымъ 
н, наконецъ, къ цилиндрическим паровымъ котламъ, съ цилиндри- 
ческимъь кожухомъ и илоспими днищами, переднимь и зэднимъ, равно 
какъ и съ цилиндрическими жаровыми или огневыми трубками, такъ что 
скрфплене связями въ этомъ случа н$сколько проще. Одно время огневыя 
трубы для наилучшаго сопротивлешя давлен!ю снаружи почти повсемфстно дёла- 
лись волнистыми, по патенту Еох’а или Ригуез’а, и на концахъ соединя- 
лись съ днищами и плоскими стфнками дымовой коробки посредствомъ ото- 
гнутыхъ бортовъ. Въ даметр® онв имфютъ 1—1,3 метра; число же ихъ ко- 
леблется отъ 2 до 4; дымовая коробка двлается или общая для всёхъ, или 
отдЪльно для каждой или нфсколькихъ сгруппированныхь жаровыхъ трубъ. 
Боковыя стЪики, равно вакъ и задняя стёнка дымовой коробки скрфпляется 
съ рубашкой парового котла или съ задней стЪнкой при помощи распороч- 
ныхъ болтовъ, верхняя часть (н860) — посредствомъ мостика, а трубчатая 
стфнка при помощи дымогарныхь трубокъ или особыхъ анкерныхъ трубокъ 
Для увеличеня площади колосниковой рёшетки и ради экономи въ про- 
странствВ и въ в№св, начали строить цилиндричесв:е котлы съ двумя дымо- 
ходами, при чемъ котлы получають на обоихъ концахь огневыя трубки, 
которыя въ средин$ открываются въ обпйя или отдёльныя дымовыя камеры, 
У трубчатыхъ котловъ паровознаго типа, которые преимущественно употре- 
бляются на зоенныхъ судахь и миноносцахъ, жаровыя трубы замфняются 
высокой ящикообразной огневой коробкой, сначала приготовлявшейся изъ 
иЪди, а позже изъ листовой стали, при чемъ эта коробка окружается со- 
отвзтетвенной формы рубашкой и скрфиляется съ послёдней при помощи 
распорочныхъ болтовъ. 

Цилиндрические и паровозные котлы строятся съ давлешемъ до 15 ат- 
мосферъ. При болфе высокомъ давлени пара требуется очень большая 
толщина котельныхъ ствнокъ, которая достигаетъ нерфдко 42 миллиметровъ, 
поэтому перешли къ такой систем® котловъ, которая требуетъ лишь невначи- 
тельнаго д1аметра цилиндра и при которой не нужно якорныхъ скрёплен!й, 
т. е. кь такъ называемымъь водотрубнымъ паровымъ котламъ. Въ 
этихъ котлахъ вода испаряется въ систем трубокъ небольшого даметра, при 
чемъ паръ поступаеть въ цилиндричесый паровой сборникъ (колиакъ), 
болфе или менфе значительнаго даметра, откуда послЬ ссажденя, при по- 
мощи особаго аппарата, механически увлеченной вмфст® съ нимъ воды, онъ 
проходить въ главную паропроволную трубу. Водотрубные котлы со- 
отнфтственно этому имфютъ сравнительно небольшое водное пространство, 
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велфдствю чего вфеъ ихъ нфеколько меньше, а производство пара идеть 
значительно скорфе. Первоначальные недостатки водотрубныхъ котловъ — 
увлечене воды паромъ изъ котла (бурное кип) ин производство влаж- 
наго пара, равно какъ необходимость внимательнаго наблюдения за питанемъ 
котла и за сохранешемъ необходимой упругости пара при измфняющемся 
расходовани его, — большею частью были устранены благодаря особымъ 
автоматическимъ аппаратамъ, вродЪ, наприм®ръ, регуляторовъ для питатель- 
ной воды; дальнфйнИе недостатки — недостаточное сохранене и контроли- 
роваше внутренней части, равно какъ и болфе значительный расходь угая 
вслфдетвне неблагопраят- 
ной утилизащи теплоты 
горючихъ газовъ, — слу- 
жатъ, однако, причиной 
того, что эти котлы еще 
не вошли во всеобщее 
употреблене въ коммер- 
ческомъ флот8. 
Количество  разно- 
образныхъ типовъ кот- 
ловъ очень велико, и 
поэтому здъеь мы можем 
разобрать лишь самые 
употребительные ИЗЪ 
нихъ, Въ улучшенной 
конструкщи. Въ самымъ 
стариннымъ — водотруб- 
нымъ котламъ относятся 
такъ называемые котлы 
Беллевиля. Они состо- 
ятъ изъ большого числа — 
8—12, расположенныхъ 
другь  падъ  другомъ, 
группь стальныхь трубъ, 
установаенныхъ съ не- 
большимъ УБлоломъ КЪ 
горизонтальной  плоско- 
стя и на концахъ соеди- 
пяющихея между собой 


917. Котелъ Дюрра- 4 `ое- 
а водниал камера, 6 поднвыя трубки, с парособиратель, 4 колоени- при помощи особыхъ сое 
ковая УНшетьа. ДИНИТельныхъ трубокъ. 


ти группы трубъ внизу 
еоединяютея съ свобирательвой трубой для питательной воды, а на- 
верху проходять въ парособиратель. находяйийся въ ТЛВ котельнаго 
кожуха и соединаюнИЙеля съ собирательной трубой для питательной воды 
при помощи двухъ трубокъ. Паръ, образтющИикя въ водопроводныхъ 
трубкахъ. полнимается до пароссбирателя и здфеь осушается при помощи 
особаго сушальнаго аппарата. Лальн5йшее осушене пара производится 
вставленнымь въ ипаропроводъь паровыпускиымъ каапавомъ, въ Бото- 
ромъ’давлен!е котельнаго пара понижается на 5—7 атмосферъ. Доставка 
питательной воды регулируется автоматически. Въ послЬднее время котлы 
Беллевиля въ видахъ эконоМи угля стали снабжать особымъ приборомъ для 
нерегрфван!я пара, имфющиму такую же конструкцию, какъ и котелъ, но только съ 
трубками значительно меньшаго фаметра. Котлы Беллевиля получили обшир- 
ное распространене преимущественно въ англ@екомъ коммерческомь флотБ. 
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Такъ называемые котлы Дюрра состоять изъ вертикально стоящей во- 
дяной камеры, въ заднюю стфику которой вставлены кипятильныя трубки. 
Послфднйя расположены наклонно, на концахъ закрыты и такъ вставлены въ 
стфнку изъ огнеупорнаго шамотоваго кирпича, что могуть свободно раеши- 
ряться. Въ нихъ ваходятся еще друг я тонкостфнныя трубки, открытыя на 
обоихъ концахъ и впереди вставленныя въ вертикальную перегородку водяной 
камеры. Питательная вода поступаетъ въ парособиратель, находящийся выше 
водяной камеры, черезъ переднюю половину послфдией проходить въ открыва- 
ющяея въ камеру трубки, а изъ нихъ въ кипятильныя трубки, гдф превра- 
щается въ паръ, и уже въ парообразномъ состояи отсюда проходить въ 
заднюю половину водяной камеры и въ парособиратель. Здфсь не тре- 
буется особыхъ сушильныхъ 
аппаратовъ и регуляторовъ 
для питательной воды. 

Водотрубные котлы съ 
изогнутыми ‘трубками по- 
лучили особенное распро- 
странеше; они ‘отличаются 
большой эластичностью, 

быстрымъ  разведешемъ 
пара, малымъ количествомъ 
потребной воды и сильной 
циркулящей ея, и соотвфт- 
ственно этому не такъ 
легко  перегораютъ. Не- 
доетатокъ же ихъ главнымъ 
образомъ заключается въ 
затруднительномъь доступ 
къ трубкамъ и трудной 
очистк® ихъ, т. е. въ уходь 
за ними. Котлы въ 0б- 
щемъ состоять изъ одного 
или двухъ НИЖнНИхЪ  Кот- 
ловь и одного’ верхняго, 


воторые соединяются изогну- 713, Котелъ Торникрафта. м = 

Е -. а ващай котелъ, в верхё! котелъ, с водявыя трубкв трубки 
ТЫМИ КИПЯТиЛЬНЫМИ труб воляной камеры. е ян рьшетва, Г зрубь позпратиаго 
ками, а также и особыми тока воды. 


спускными трубами. —Са- 

мыми распространенными въ настоящее время считаются новые типы ТВог- 
пустойГа съ нижнимь котломъ, отъ котораго кипятильныя трубы отходятъ 
въ паровое пространство верхняго котла. ‘Топки устроены по обфимъ се10- 
ронамт, нижняго котла и отдфляютея енаружи рядомъ плотно прилегающих 
другъ къ другу кипятильныхъ трубъ, которыя внизу сообщаются съ 0 .— 
образной трубой, водяной камерой, а наверху — съ паровымъ простран- 
ствомъ верхняго котла. Лля отдфлешя пара отъ увлекаемой воды, въ верх- 
немъ котлЪ, передь отверсмемъ водяныхъ трубъ, располагаютъ согнутые 
подъ угломъ желфзные листы. Для равномфрнаго питашя парового котла 
устроенъ автоматичесвь!й регуляторъ съ поплавкомЪ. 

Кром% главнато котла, на коммерческихь пароходахъ тстанавливаютъь 
еше вспомогательный котель РопКкеу'я, — доставляющиЙ паръ во время 
стоянки судна ВЪ гавани для паровыхъ воротовь и для электриче- 
скаго освЪщеня, такъ что въ это время главный котелъ можеть и не ра- 
ботать. 

Постройка котловъ для судовъ пронаводится въ особыхъ мастерскихъ, такъ 
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называемыхъ котельныхъ отдфленяхъ. Въ качествЪ матер1ала для котловъ пре- 
имущественно употребляють сталь, выдфланную по способу. Сименса Мартена, 
& ниенно: для поверхностей котла, имбющихь сонрикосновене съ иламе- 
немъ -- мягкую сталь, для рубашки болфе твердую, а въ послфднее время 
даже никкелевую сталь. Жаровыя и кипятильныя трубки тоже выдблыва- 
ются изъ стали. Обработка матераловъ производится частью въ раскален- 
номъ состояни, а частью — и В холодвомъ. Лля нагрфваюя листовъ 
служать калильныя печи и кузнечные горны. Обработка кромокъ произво- 
дится въ раскаленномъь состоянши. Сваренныя и волнистыя жаровыя 
трубки большею частью доставляются заводомъ уже готовыми. 


Для обработки въ холодномъ состояи служатъ тяжелые прокатные 
валы, большею часлью расположенные вертикально и примфняемые для вы- 
гибан1я рубашки котловъ, строгальныя машины для строган1я кромокъ, а также 
и большое число сверлильныхъ станковъ, такъ какъ при постройк® котловъ 
всВ заклепочныя отверстйя должны быть очень точны и чисты. Просверли- 
ван1е дыръ, при склепываши въ нахлестку, производится большею частью 
посл полнаго прилаживав!я листовъ сразу зрезъ оба листа. Поэтому часто 
употребляютъ переносные сверлильные станки, приводимые въ движен1е или 
отъ главнаго вала, или при помощи электричества. Особенной тщатель- 
ности требуеть просверливан!е и склепыван!е стБнокъ котла; для толстыхъ 
листовъ рубашки преимущественно употребляются гидраваическ1я клепаль- 
выя машины. Каждая заклепка должна быть какъ можно чище зад%- 
лана для того, чтобы возможно было безъ ущерба для плотности котза до- 
пускать высокое давленше пара. Стараются ие употреблять также масла 
при сверлен!и заклепочныхъ отверстй, такъ какъ на смазанныхь м5стахъ 
не можеть образоваться ржавчины и благодаря этому легко можетъ произойти 
просачиван!е пара. У цилиндрическихь и паровогныхъ котловъ особеннаго 
вниман!я требуетъ просверливане и установка дымогарныхь трубъ въ 
днищф котла въ (трубчатой рф шетк$), равно какъ и якорное скрёплене пло- 
скихъ стВнокъ дымовой или огневой коробки. Для постройки водотрубныхъ 
котловъ, а именно нфко торыхъ типовъ ихъ, требуются особые рабоч1е станки 
для расклепки и для нарЪфзки винтовъ на концахъ трубъ — у котловъ Бел- 
левиля, и дая загибан1я трубъ — у котловъ Твогпусгойга. 


Судовыя машины. 


Разнообразныя системы судовыхъ маштинъ раздфляются по роду меха- 
низма, приводимаго ими въ движене, на машивы для винтовыхъ, колес- 
ныхъ судовь и на реакцюнныя машины, 8 по способу установки ихъ, на 
горизонтальныя, или лежач!я, вертикальныя и наклонныя паровыя машины. 

Горизонтальныя машины преимущественно употребляются въ воен- 
номъ флот для винтовыхЪ судовъ, такъ какъ желательно установить 
машины ниже ватерлинии для защиты отъ непрятельскихь ядеръ. Обыкно- 
венно это бываютъ паровыя машины съ расширешемъ и съ холодальни- 
комъ съ внутренним или непосредетненнымь охлажденями, въ которомъ 
паръ сгущается, ветрёчаяеь съ вбрызгиваемой струей воды. Въ посяфднее 
время почти исключительно употреблаютъ компаундъ-машины, съ двумя 
или тремя цилиндрами, съ поверхностными конденсаторами. Горизонтальныя 
машины прямого дьйствя требуютъ короткихъ шатуновъ и незначительнаго 
хода поршня; по своей конструкщи онф ясны, просты, и легко доступны. 
Машины съ обратнымъ шатуномъ, введенныя Бариу 4е Гоше и распро- 
страненныя преимущественно во франпузскомъ военномъ флот, допускають 
болфе значительную длину шатуна и больш! ходъ поршня; однако, сама кон- 
струкщя ихъ очень сложна изъ-за двухъ-четырехь шатуновъ, находящихся у 
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каждаго цилинира, и вслЪдетве неблагоприятно расположенныхъ параллелей 
поршневого штока. Поэтому въ Англи вошли во всеобщее употреблен!е 
паровыя машины съ пустотфлымъ стержнемъ парового 
поршня, или еъ пустотБлымъ ныряломъ (Тгопкшазсв:те), 
впервые построенныя въ Гринвич Пенномъ; у нихъ шатунъ непосред- 
ственно захватываеть за цаифу, находящуюся въ пустотБломъ поршиевомъ 
стержнЪ, такъ что ширива машины укорачивается почти на длину послфдняго. 
Велфдетве неблагопрятнаго положенйя подшипника цапфы внутри цилиндра 
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719, Горизонтальная паровая машлиа 
в цилнидръ, 5 поршень, с штокъ поршвя, 4 похзунь, с шатунъ, / валъ, 9 Кулисса, № ковдевсаторъ, 
$ воздушаый пасосъ, 


77. Машива Пеппа. 


и опасности быстраго нагрфваня этого подшипника, таыя паровыя машины 
съ пустотВлымъ ныряломъ пригодны лишь для низкаго давлевя пара и ие 
могуть употребляться какъ компаундъ-машина. Къ тому же и потеря работы 
‚оть трешя пустотёлаго стержня въ набивкЪ сальника поршневого штока, 
`равно какъ и потеря теплоты на поверхности послфдняго очень значительны. 

Съ увеличетемъ упругости пара и введенемъ машинъ тройного расши- 
реня, равно какъь и съ приубнемемъ для движешя судна двухъ-трехъ 
винтовъ, и на судахъ военнаго флота перешли къ вертикаль- 
нымЪъ машинамъ, въ виду того, что послфдшя занимають сравнительно 
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очень мало мфета, и такимъ образомъ создался самый распространенный въ 
настоящее время типъ машины для винтовыхъ судовъ. Он удобны твмъ, 
что вполнф доступны для осмотра и наблюденйя за отдЪльными частями; 
одностороннято изнаитиваня поршня, подобно тому, какъ это имфеть мфето у 
горизонтальныхъ машинъ, у нихъ не происходить, да и эконом1я въ мфеть, 
занимаемомъ ими на судн®, играетъ большую роль. Вертикальныя машины 
на судахъ военнаго флота почти повсемфетно встрёчаются въ видв машинъ 
тройного распирешя, на судахъ же торговаго флота съ тройнымъ и четвер- 
нымъ расширешемъ пара, и волфдетвые устройства трехъ кривошиповъ о1- 
личаются быстротою маневрированя и плавностью хода. 

Различныя системы вертикальныхъ машинъ отличаются другь оть друга 
числомь цилиндровь и способомъ ихъ расположешя. КромВ двухцилиндро- 


723. Машина колеснаго парохода, 


выхьъ компаундъ-машинъ, существуютъ также и трехцилиндровыя, съ двумя 
цилиндрами низкаго давленя и однимъ— высокаго, находящимся между двумя 
первыми. У машинъ тройпого расширеня принять елфлующ порядокъ 
цилиндровъ: высокаго давлен1я, средняго и низкаго. Еели при большой 
мощности машинъ приходится дфлать цилиндръ низкато давлешя, въ даме- 
трф больше 2,4 метра, то обыкновенно раздвляють этоть цилиндръ на Два 
цилиндра и для того, чтобы сравнять моменты качашя машины, ставятъ 
послфдюе у концовъ машины и между ними цилиндры средняго и высо- 
каго давленя. У машинъ четверного раеширеня раздБлен1е отдфльныхъ 
цилиндровъ болфе разнообразно; можно устраивать ихъ, какъ таидемъ - ма- 
шины, по два цилиндра другь надъ другомъ съ двумя кривошицами, рае- 
положенными подъ угломъ 90°, или тремя кривошипами съ цилиндромъ высо- 
каго давленшя, расположеннымь надъ однимь изъ прочихъ цилиндровъ, 
или же, наконецъ, съ четырьмя кривошипами, при чемъ для каждаго цилиндра 
имфется свой собственный кривошипъ. 

Машины для колесныхъ пароходовъ раздфляются на качающияся 


792 СудострРОЕНИЕ. 


(съ качающимся цилиндромъ), наклонныя и балансирныя паровыя машины. 
У качающихся машинъ нфть шатуна, и поршневой штокъ непосредственно 
скрЪиляется съ колфичатымъ валомъ. Цилиндры качаются около пустот лой 
цапфы, черезъ которую производится впускь пара въ машину и выпускь 
его. Въ большинствЪ случаевъ качаюцияся машины строятся, какъ компа- 
ундъ - машины, и употребляются преимущественно на пассажирскихъ парохо- 
дахъ, такъ какъ ззнимаютъ очень мало мЪета. Для буксирныхь и рфчныхъ 
пароходовъ, съ небольшой осадкой судна, пользуются наклонными машивами, 
построенными, какъ компаундъ-машины и какъ машины съ тройнымъ расши- 
решемъ пара. Цилиндры наклонены ко дну судна, и поршневые штоки 
дъйствують при помощи двустороннихъь ползуновъ (крейцкопфовъ) и длин- 
ныхъ шатуновъ на выше лежапий колфнчатый валъ. Балансирныя машины, 
съ балансиромъ, лежащимьъ выше верхней палубы, существують еще до сихъ 
поръ на американскихъ рёчныхъ каботажныхь колесныхъ пароходахъ. Реак- 
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щюнныя машины имфли лишь временное значене. У послфднихъ вода веа- 
сывалась при помощи насосовъ, находящихся внутри судна, или при посред- 
ствЬ тюрбинъ, и съ значительной скоростью выбрасывалась черезъ двф трубы, 
вставленныя по бокамъ судна выше ватерлинш. При переднемъ ходЗ от- 
веретя трубы были направлены назадъ, а при заднемъ—впередъ. Л№йстве 
этихъ машинъ лишь очень незначительно, Такъ какъ при вотуплеши воды 
въ трубопроводъ, веяфдетв!е трея послфдней о стфнки трубы и увлечешя 
воды, находящейся въ суднБ, происходять значительныя потери въ сил. За 
послёднее время Цейнеромъ спроектированъ турбинный двигатель съ контрак- 
тхоромъ, который устраняеть отчасти вышеупомянутый недостатокъ и далъ 
порядочные результаты для небольшихъ рЪчныхъ судовъ. 

Цилиндры пароходныхъ машинъ дфлаются изъ чугуна и, для предот- 
вращеня изнашивашя ихъ отъ поршней, снабжаются вставнымъ цилиндромъ 
изъ стали для циливдровъ высокаго давлейя и изъ болве твердаго чугуна 
для цилиндровъ ередняго и низкаго давлешя. Со ст$нками цилиндры 
скрфпляются и герметически задёлываются такимъ образомъ, чтобы нустое 
пространство между ними и стЁнками могло заполняться паромъ и играть 
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роль паровой рубашки. НФкоторое время цилиндры пом$щали отдфльно другъ 
отъ друга на стойкахъ или столбахъ и окрфиляли одинъ съ другимъ и съ 
корпусомъ судна лишь при помощи желфзныхъ связей, для того, чтобы 
отдфльные цилиндры могли самостоятельно свободно расширяться и сжиматься 
при перемЁнЪ температуры пара. Промежуточныя камеры, или ресиверы, 
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725. Американская балансирная машина для колеснаго парохода. 

устраиваются, какъ изогнутыя паропроводныя трубы. Въ  послзднее 
время пилиндры соединяють винтами съ чугунными. ресиверами въ одно 
неподвижное п%лое, такъь что въ соединеши съ фундаментной доской 
они представляютъ солидную конструкцию, которая и воспринимаеть мо- 
менты качаня и сотрясеня отдфльныхъ частей. Поршни паровыхъ цилин- 
дровъ приготовляются или изъ фасонной стальной отливки, или изъ кованной 
стали; изъ послёдняго матерала дЪлаются и шатуны для машинъ мино- 
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носцевъ; ради экономи въ вфеф, они дЬлаются даже пустотёлыми 
Золотниковое парораспред% лен{е у цилиндровь высокаго и 
средняго давлешя большею частью производится поршневыми (круглыми) 
золотниками, а у цилиндровъ низкаго давленя скользящими коробчатыми 
(плоскими) золотниками. Устройство паровыхъ каналовъ имфеть болыное вл1- 
яне на скорость впуска пара и на величину вреднаго пространства. Золот- 
ники помфщаются или между отдъльными цилиндрами, или сбоку ихъ, что 
зависить отъ рода примьняемыхъ кулиссъ. Первое устройство примфняется 
при перемфнЪ хода кулиссами СОтефенсона, особенно распространенными 
на пароходвыхь машинахъ. Механизмы для перем$ны хода машины съ 
помощью кулиссь Гейзингера, фонъ-Вальдена, Клуга, Маршаля вмфеть 
съ разновидностями ихъ, волёдстые бокового положеюшя золотника, тре- 
бують для машины по длин сравнительно мало мфета. Эксцентрики 
обыкновенно вылизають изъ бфлаго металла \, для предотвращешя быстраго 
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нагрфваня. У большихъ машинъ механизмы для перелБны хода приводятся 
въ движене особыми паровыми машинами, которыя большею частью строятся 
по систем Броуна (Вгоуп) съ гидравлическимь тормазнымъ цилинаромъ 
(БреггсуНа4ег). Расширительные (сложные) золотники для цилиндровъ высо- 
каго давленя употребляются лишь въ р%ёдкихъ елучаяхъ. 

Колб нчатые валы машинъ винтовыхь пароходовь въ боль- 
шинетвЪ случаевь приготовляются изъ ковкой стали, полученной по способу 
Сименса Мартена, а для болфе значительныхь машину изъ тигельной стали. 
Смотря по величин машивтЪ, они выковываютея или изъ одной болванки 
илн составляются изъ двухъ или трехъ равныхъ частей, при чемъ-вт, боль- 
шинствв случаевъ дфлаютея  пустотёлыми сверлешемьъ посад ковки. 
Благодаря этому уменьшается вфет ихъ и облегчается контроль середки 
вала. Колнчатые валы для машины колеснаго парохода состоять по крайней 


1 Силавъ со значительнымь солержащемт олова и свинца и небольшимъ-—мВди 
и сурьмы. 
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мЁрЬ изъ двухъ или трехъ частей. У рЬчныхъ пароходовъ часто, съ цфлью 
повышеня способности маневрирован!я судна, дълаются особыя расцфиныя 
приспособлен, благодаря которымъ каждое гребное колесо можеть двигаться 
впередъ или назадъ самостоятельно, независимо отъ другого колеса. Въ 
колфнчатому залу машинъ винтовыхъ суловъ присоединяется гребенчатый 
валъ, вращающейся въ соотвфтотвующемь подшипник и передающий дав- 
лен!е винта корпусу судна. Шароходные валы состоятъ изъ отдфльныхъ 
частей, которыя въ коридорв гребного вала покоятся на соотвзт- 
ствующихъ опорахъ. Самое заднее сцфплен!е большею частью  предста- 
вляеть изъ себя создинене муфтою, при чемъ самый задн конепъ вала, 
такъ называемый валъ безъ кривошина, можно вытаскивать сзади черезъ 
кормовую трубу. Валъ безъ кривошипа помфщается въ кормовой труб и на 
заднемъ кониф его крЬпко заклинивается винтъ. У двухвинтовыхъ судовъ 
необходимо особенно заботиться о защит пароходныхь валовъ против 
ржавчины отъ дЬйстя морской воды. Для этой цфли въ посафднее время 
ихъ стали покрывать каучукомъ. 

Что же касается конденсаторовтъ, то со времени введешя пара 
высокаго давлешя и употреблешя машинъ многократнаго раесширен1я 
стали отдавать преимущество такъ называемымъ поверхностнымъ  кон- 
денсаторамъ. На рфчныхъ пароходахъ находятся въ употребления еще 
холодильники съ внутреннимь или непосродственнымь охлаждешемъ, въ 
которыхь паръ стущается, встрфчаясь съ вабрызгиваемой водой. — По- 
верхностный конденсаторъь былъ изобрьтень въ 1834 году Самуэлемъ 
Галлемъ, хотя уже въ 1829 году Джонъ Эриксонъ въ Бегашх постро- 
иль пароходную машину съ поверхностнымъ охлаждешемъ, снабдивъ ее 
котломъ высокаго давлешя съ воздуходувнымь приборомъ для достав- 
леня воздуха подъ р®шетку топки. Конденсаторъ имфеть цфлью стущать 
отработаный парь, выходяний изъ цилиндра низкаго давленя, и осаждать 
его въ вид волы. Конденсашя производится  посредствомь охлажденя 
пара холодной морекой водой, которая нагнетается въ конденсаторь такъ 
называемымъ циркулящюоннымь насосомъ и отдфаяется оть пара тонкими 
металлическими стёнками. Послфднйя состоять изъ латунныхъ трубокъ съ 
толщиною стфнокъ въ 1 милим., при наружномъ д!аметр® въ 20 мм., горизон- 
тально расположенныхь и герметически укрфиленныхъ концами въ бронзо- 
выхъ днищахъ посредствомь сальниковъ. Вода, служащая для охлажден!я 
пара, доставляется изъ моря посредствомъ нижняго клапана ъсасывающей 
трубы пиркулящоннаго насоса, проходить по трубкамъ конденсатора и 
выливается за бортъ черезъ второй влапанъ. Паръ сгущается на стБикахъ 
трубки и переводится воздушнымъь насосомъ въ бакъ, а отсюда пита- 
тельнымь нососомъ въ котель. Форма конденсаторовъ зависить оть про- 
странства, занимаемаго имъ, и вфса его. У вертикальныхъь машинъ тор- 
товаго флота конденеаторъ вмфетё со стойками цилиидра приготовляется 
изъ чугуна, тотда какъ для военныхъ стдовъ большею частью они выдЪфлыва- 
ются изъ бронзы или листовой мЪди. Преимущество поверхностнаго охла- 
ждешя предъь холодильниками съ внутреннимь охлаждешемъ главныхт 
образомъ заключаются въ томъ, что велфдотые отсутстйя воздуха здЪеь 
получается болфе значительное разрфженное пространство и, кромф того, 
скондененрованная вода по возможности свободна отЪ соли, такъ что ее безъ 
вреда можно снова употребить для питашя котловъ. Велфдотйе потери пара 
в, машин, конечно, неё вся вода, обращенная въ паръ, снова пойдетъ въ 
дфло, а потому необходимо бываеть добавить воды для питав!я котловъ. 
Послфлняя въ новфйшее время получается въ особыхъ перегонныхь ап- 
паратахъ, или опрфснителяхь, во избЪжан!е отложен соли на стБикахъ 
котла. Кромф этого, для пароходныхь машинъ также необходимы бываютъ 
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подогр$ватели питательной воды и особые приборы разнообразной кон- 
струкщи для очистки ея. Воздушные, питательные и промывные насосы 
и трюмныя помпы большею частью приводятся въ движев!е главной паро- 
вой машиной, тогда какъ циркулятонные насосы, въ качествз цпентро- 
бЪжныхь насосовъ, имЪютъ свой собственный двигатель. Въ посл лнее- 
время и первые изь вышеупомянутыхъ насосовъ стали тоже приводиться 
въ движене особой машиной, а питательные насосы начали строить, какъ 
самостоятельные паровыз насосы по системв Ует? или В!аке. 

Особенно важную роль для безопаснаго хода машины играеть устрой- 
ство особыхъ автоматическихъ приепособлей для смазки и для охлаждев я, 
съ пълью избЪжать сильнаго нагр% вая цапфъ и подшипниковьъ. 


Гребные винты и колеса. 


Вь настоящее время самыми употребительными и распространенными 
двигателями паровыхъ судовъ являются гребные колеса и винты. Дьйстве 
ихь заключается въ томъ, что при переднемъ ходф судна массЪ воды, отбра- 
сываемой двигателемъ назадъ, с0об- 
щаетея въ сравнени со скоростью 
судна` болфе ускоренное движеше 
и соотв$тетвенно этому вызывается 
обратное дЪйств!е впередъ, такъ на- 
зываемая реакшя, образующая дви- 
жущую силу парохода. 

Гребныя колеса, которыя 
вначалЪ считались самымъ раепро- 
страненнымъ двигателемъ даже для 
океанскихъ пароходовъ, въ настоящее 
время употребляются почти иеклю- 
чительно для мелкосидящихь рЪч- 
ныхь пароходовъ и для морскихъ 
почтовыхь пароходовь  совершаю- 
щихЪ небольше рейсы, Такъ какъ 

127. Виить. колеса теряють въ своемъ дЪйстыи, 
@ видъ обоку, 5 видъ сзади. если имъ во время волневя прихо- 
дитея погружаться въ воду различно. 
Различаютъ гребныя колеса съ неподвижными и съ подвижными лопатками. 
Первыя употребляють преимущественно для буксирныхъ пароходовъ, Полез- 
ная работа ихъ велфдетв!е погруженя и выхода изъ воды лопатокъ подъ угломъ 
къ поверхности воды и получающихся благодаря этому ударовъ незначительна, — 
почему для пассажирскихь пароходовъ и предпочиталтъ употреблять колеса, 
съ подвижными лопатками, которыя прикрзилены къ колеснымъ епицамъ 
такъ, что могуть вращаться при помощи штанги, прикрфиленной къ шкиву, 
эксцентрично расположенному относительно колеенаго вала, и устанавлива- 
ются такимъ образомъ, что во время прохожден1я черезъ воду они прини- 
мають болзе крутое положене. Въ зависимости отъ направленйя лопатокъ 
при погружени въ воду и выходЪ изъ нея, различаютъ колеса Виевапап?а, 
О1Чвап’а и Могоал”а. 

Гребные винты въ настоящее время считаются самыми силь- 
ными двигателями для судовъ, такъ какъ токъ воды, отбрасываемый ими 
назадъ, имЪеть наибольшее поперечное счеше и, кромф того, скорость 
вралцешя винта можеть легко увеличиваться. Въ то время, какъ число 
оборотовъ гребныхъ колесъ можеть быть доведено не больше, какь до 50, 
винты могутъ дёлать нерфдко 100—800 оборотовъ. Гребные винты, н3зкото- 
рымъ образомтъ, предетавляють собой нажимные винты, которые двигаютъ 
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судно впередъ благодаря давлению, производимому задней или давящей 
поверхностью на окружающую воду. Вначаль винты состояли изъ одной 
лопасти, имфвшей длину хода винта. Но такъ какъ пространство въ задней 
части судна, служащее для помфшеня винта, ограничено, то принуждены 
были, для того, чтобы имЪть необходимую давяшую поверхность, дълать 
винты многоходными, чтобы получить возможность удовлетвориться по линь 
частью хода. Такимъ образомъ получились гребные винты еъ двумя, тремя, 
четырьмя лопастями.Дошли 
даже до шести лопастей, 
но вънастоящее времяогра- 
ни чиваются лишь винтами 
съ тремя и четырьмя л10- 
пастями, такъ какъ винты 
со многими лоластями тре- 
буютъзначительно большей 
работы на треше и вытвсне- 
ве воды. (Уег@гатяат55- 
ате16).  Д»Ъйстве винта 
зависить отъ различныхъь 
обстоятельствъ : отъ формы 
судна, производительности 
машины и формы винта, и 
поэтому нельзя установить 
какихъ-нибудь опредфлен- 
ныхь правилъ для раз- 
счета отдфльныхЪъ состав- 
ныхъ частей винта. Число 
разнообразныхъ формъ 
винтовъ очень велико, од- 
нако, на практикЪ имфють 
примё нее лишь немног!я 
ИЗЪ НИХЪ. 

Винты выдФлываются 
изъ чугуна, бронзы и ков- 
кой стали, при чемъ не- 
большие -—отливаются изъ 
одного куска, а боле зна 
чительные, состоять изъ 
муфты, въ которой при 
помощи винтовъ И КЛиНЬ- 
эвъ укрФиляются отдВлЬ- . Двулопастной внвтъ. 
ныя лопасти. У воен- 
ныхъ крейсеровъ, которымъ приходится проходить довольно длинные 
участки пути подъ парусами, двулопастный  ВинТь обыкновенно помф- 
щаютъ въ подъемной рамз для того, чтобы поднимать его въ Такъ 
называемый винтовой колодезь и тёмъ самымъ устранять задерживаю 
шее дВйств1е воды. Съ посл®дней цфлью употребляютъ также особый 
винтъ, лопасти котораго при помощи штанги, помъщенной въ конечной части 
пустотВлаго вала, могутъ быть повернуты такимъ образомъ, что объ 
располагаются почти параллельно плоскости продольнаго сфчения судна и с00т- 
вфтетвенно этому предотавляютъ незначительное сопротивлен1е водф. 

Такъ какъ винты, равно какъ и гребныя колеса, при движен!и судна отбрасы- 
ваютъ частицы воды назадъ, то они движутся вперед не такъ, какъ въ томъ слу- 
чаЪ, если бы винты имфли неподвижную гайку, а колеса—двигались по непод- 
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вижному пути. Поэтому при каждомъ оборот машины путь, проходимый суд- 
номъ, меньше пути, соотвфтствующаго ходу винта или окружности колеса. 
Эта потеря въ ход судна называется скольжешемъ винта, или слипомъ. 
Если, напримфръ, при ходф винта въ 5 метровъ и при 80 оборатахъ 
въ минуту судно прюбрётаетъ скорость 12 узловъ въ часъ, то теорети- 
чесый путь винта въ метрахъ въ часъ будетъ равенъ 5.80.60—24,000 метр.; 

Дьйствительный же путь равенъ 12.1852—22,224 метра, такъ какъ 
узелъ = 1852 метр. Такимъ образомъ получается потеря въ 24,000— 
—22,224—1776 метр. Эта потеря, выраженная въ процентахъ теоретиче- 
скаго пути, даеть величину слина (скольженя винта) въ процентахъ, т. е. 
- 22 498 ие 
слиПЪ = 24.000 Х 100 = 7,4%. 

Слипъ винта при пропорцюнальныхЪ размфрахъ его и при нормальной 
формВ судна не долженъ превосходить 15°/0—для большихъ винтовь и 
10%-=для малыхъ. У двухвинтовыхъ судовъ величина слипа повышается 
до 20—25%. Слишь ниже 5% указываеть въ общемъ на неблагопраятную 
форму судна или на слишкомъ полную заднюю часть его. Въ нЪкоторыхъ 
случаяхь величина слипа бываеть даже менфе 0., т. е. онъ предетавляетъ 
отрицательную величину. Это на первый взгаядъ довольно странное яв- 
лене объясняется тЪмъ, что судно при очень полной задней части увле- 
каетъ за собой сильную струю воды, такъ что винты, чтобы имфть положи- 
тельный слицъ, должны были бы сообщать отбрасываемымъ частицамъ воды, 
такую скорость, которая больше скорости судна плюсъ скорость струи воды. 
Поатому отрицательный слишь всегда указываетъ на неблагошиятную форму 
судна. У гребныхъ колесъ слипъ въ % значительно больше и достигаеть.у ко- 
лесъ съ неподвижными лопатками—15—30%, а съ подвижными—12—20%. 
Отрицательнаго слица у колесъ никогда Не бываетъ. 


Морекая артиллер1я. 


Употреблеше пушекъ на военныхъ судахъ восходить еще къ началу 
14 столумя Стволы орудШ были гладве, но выдфлывались частью изъ 
бронзы, частью же изъ чугуна, стрфляли же изъ нихъ каменными или чугун- 
ными сплошными ядрами. ВначалВ старались дфлать какъ можно больше 
калибръ ствола, для того, чтобы можно было выбрасывать боле тяжелыя 
ядра, при чемъ вфеъ сплошныхь ядеръ доходилъ до 300 фунтовъ. Позже 
перешли къ меньшимъ калибрамъ, стараясь главнымъ образомъ облегчить 
обращене съ орудями и увеличить точность прии$ла и цальность выстрфла. 
Въ кони 18 столЬя перешли къ пушкамъ, выбрасывавшимъ ядра въ 18, 
24, 32 и 42 фунта приблизительно на 2.000 шаговъ. Знаменитое англское 
линейное судно „Викторя“ и флагмансь!Й корабль Нельсона были вооружены 
тридцатью 42-хъ фунтовыми и 32-хъ фунтовыми, тридцатью 24-хъ фунтовыми, 
сорока 12-ти фунтовыми и двумя 68-ми фунтовыми карронадами. Такое боль- 
шое количество оруд располагалось на долевой сторон линейныхь судовъ, 
на отдфльныхъ палубахъ. Стволы помфщались на деревянныхь злафетахъ, 
состоявшихъ изь двухъ толетыхъ дубовыхъ досокъ соединенныхь спереди 
и сзади при помощи соотвётетвующихь поперечинъ. Лафеты передвигались 
на деревянныхь низкихь каткахь. Стволы выфотЪ со свопми цанфами рас- 
полагались вЕ соотвфтствующихь желобахъ стфнокъь лафета, при чемъь необ- 
ходимыя измфнешя положешя оруд@ въ высоту производились при помощи 
рычага, которымъ приподнималась казенная часть орудя, имфвшая веегла 
церевЪсъ, для того, чтобы можно было подложить деревянные подъемные 
клинья. При помощи этихъ же рычаговъ, а также боковыхъ блоковъ произ- 
водилось незначительное боковое движене орудя. Откату лафета при 
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выстр®лЪ задерживали, съ одяой стороны, кривизна палубы, а съ другой— 
трене очень толетыхъ осей катковъ. Впосльдстви для этой цёли стали 
примфнять пушечный брюкъ, т. е. толстый канатъ, который соединял лафетъ 
на каткахь съ бортомь судна и упругость котораго умфряла отдачу. Длину 
его дълали такой, чтобы послф отката оруд1я, дуло поелфдняго находилось 
оть бортовой стБики на разстояни двухь футовъ, чтобы можно было снова 
зарядить оруде. При этомъ лафетъ задерживали при помощи задних 
талей. Посл взаряжеюя посредствомъ талей же нужно было придвигать 
лафетъ плотно КЪ бортовой стёнкВ. для того, чтобы дуло орудя выходило 
за борть въ спешально предназначенномъ отверст!и. Однако, для обелужи- 
вав!я этихъ примитивныхъ лафетовъ, достаточных для тогдашних гладкихЪ 
ору съ незначительными зарядами и недостаточно точной стрЬльбой на 
дальния разстояня, требовалась многочисленная орудЙная прислуга, состо- 
явшая, напримЪръ, для 32-хъ фунтовыхъ орудЙ изъ 14 человЪкЪ, 'Такъ какъ 
обыкновенно на кажлой налубЪ, съ каждой сторовы судна, располагалось по 
крайней мфрё 1А 
пушекъ, то для об- 
служиваня ихъ тре- 
бовалось для одного 
борта 210 человЪЕЪ. 
Если нушки нужно 
было располагать 
на обоихъ бортахъ, 
то на каждую пуш- 
ку назначали миль 
по семи человфкъ. 
Поэтому ибБкоторыя 
пушечныя палубы 
были переполнены 
прислугой, почему 
и не удивательво, 
что однимъ логомМЪ, 
т. е. совокупностью 
оружий на одной до- 72%. Батарея стариниаго посинаго корафли. 

левой сторонЪ суд- 

на, въ битвЪ при Трафальгарф на испапекомъ трехпалубномъ суднЪ „рай а 
Ала“ были выведены изъ строя 400 человЪЕъ. Разрушительное дЬйстве 
сплошныхЪ ядеръ ограничивалось тлавнымъ образомъ тфмъ, что они выводили 
иаъ строя большинетво экипажа и дфлали негодными къ бою неирательскя 
оружя. Кромф того, ядра пробивали части кориуса судна, находянияся налъ 
водой, и повреждали мачты и такелажъ. Олнако, опасность самому судну, 
въ емысл® пригодности его для плаваня, грозила довольно рЪдьо. 

Только язоб/утеше французскимъ полковнивомЪ Ра! хпап’омъ въ 1822 
году бомбовыхь пушекьъ, стрлявшихь желфзными пустотёлыми снарядами, 
20—95-ти сантим. въ даметрь, наполнявшихся порохомъ— больше 1 килогр., 
было роковымЪ для деревянных линейныхь судовъ. Эти бомбы или гранаты, 
попадая въ кориуеъ судна вблизи ватерлинии его, разрывалиеь и дълали 
значительныя пробоины неправильной формы въ стЪнкБ судна, которыя 
лишь въ рёдкихъ случаяхъ удавалось закононатить, чаще же имфли 
послфлетв1емъ потопление судна. Кромф того, разрывныя гранаты пройз- 
водили пожаръ во внутренности судна, послёдетня котораго были еще болЪе 
роковыми. Такое дъйстве бомбъ или гранать мы вндЪли въ первый разъ въ 
1849 тоду ВЪ битв У Экернфёрде, когда 6 нассаускихъ пушевъ сдфлали 
непригодными для битвы датское линейное судно и фрегатъ. Однако тоаько 
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истреблеще турецкаго флота у Синопа въ 1853 году русскими гранатами, 
на которыя турки отвфчали обыкновенными ядрами, равно какъ и тотъ 
значительный уронъ, который нанесли гранаты русскихъ береговыхъ бата- 
рей въ крымскую войну соединенному англо-французскому флоту, заставили 
союзниковъ построить бронированныя пловуч!я батареи, изъ которыхъ фран- 
цузсьйя дЬйствовали съ успёхомъ въ октябрё 1855 года при бомбардировкЪ 
Кинбурна. Сплошные и пустотфлые снаряды, которыми стрфаяли руссме 
въ эти баттареи, разбивались о желфзныя стёнки судовь толщиною въ 
110 мм. и не производили никакого дЪйствы. Эти усиЪхи бронировавныхь 
батарей послужили причиной постройки морскихъ броненосцевь—во Франция 
въ 1858 году, а вскорб и въ Англи-—вЪ 1861 году, и съ этого времени 
между морскими орущями и бронею завязалась горячая борьба, которая и 
явилась основанемъ дальнёйлаго развитя и усовершенствовашя морской 
артиллерии. 

Для того, чтобы повысить пробивающую силу оруд, векорф перешли 
къ выдЬлкё нарфзныхъ стволовъ, которые стрёляли продолговатыми 
снарядами, боле пригодными для пробивашя брони. Одно время американцы 
думали ударять въ броню судовъ по возможности тяжелыми круглыми снаря- 
дами, мотавшимися изъ гладкихъ чугунных стволовЪъ посредствомъ большихъ 
зарядовъ крупнозерниетаго пороха и этимъ самымъ расшатывать броню и дфлать 
въ ней пробоины; однако подобный принцииъ не нашелъ себЪ нигдф подражаня 
и виослфдетви былъ оставленъ даже самими американцами. Для этой цфли 
Родманомъ были отлиты пушки 50-ти сантим. калибра, при чемь вфеъ ствола 
равналея 57 тоннамъ, заряда—50 килогр. и снаряда—500 килогр. 

Французы первые стали выдфлывать нарфзныя пушки, начавъ снабжать 
нарфакой старинные чугунные стволы орудШ, укрфпивъ ихъ кольцами изъ 
полосового желфза и снабдивъ испытанными въ Америк винтовыми затво- 
рами. Позднфе прежне чугунные стволы стали усиливать внутри стальными 
внутренними стволами, а снаружи стальными скрфпами изъ колецъ, такъ 
какъ чугунъ для нарёзки оказался мягокъ, и кромЪ того привуждены были 
защитить чугунные стволы оть давленя быстро развивающихся пороховыхъ 
газовъ. Чугунные стволы также большею частью трескались сзади отъ 
цапфь. 

Англичане этимъ стволамъ противупоставили ланкастерск!я пушки 
съ гладкимъ, но спирально витымь каналомъ, имфвшимъ эллиптическую форму 
въ поперечникв, а вскорф выступилъ и Армстронгъ со своей пушкой, за- 
ряжаемой съ казенной части снарядами со свинцовой оболочкой. Эти пушки 
состоять изъ внутренняго ствола, приготовленнаго изъ литой стали,— А, и назади 
усиливаемаго массивной кованной задней частью, спереди стволомъ— В, а 
въ серединф и вокругъ задней части особыми насадками изъ полосового 
желфза, при чемъ веф части натягиваются въ горячемъ состояни. Насадки 
приготовляли изъ стержней полосового желфза трапецондальнаго поперечнаго 
сЪченшя, которые спирально навиваются узкой стороной въ горячемъ состояния на 
сердечникь и затёмъ свариваютея въ пустотвлый циливдръ, Волокна 
стержня соотвфтственно этому располагаются для восприняйя внутренняго 
давленя по касательной. Затфиъ, для уменьшен расходовъ по производству, 
стволы стали приготовляться по методу Фразера, а задняя часть усиливаться 
по вышеописанному принципу, но, соотвфтетвенно значительно большей 
толщин% ел, усилен! это производилось при помощи навитыхъ другь на друга 
два-три раза желфзныхъ полосъ и ствола—А, или только при помощи задней 
части и ствола—В, или, кромф того, при помощи болфе крёпкой насадки. 

Въ Пруссш Фридрихъ Круппъ изобрфль орудя, заряжающияся съ 
казенной части и выдёлываюпияся изъ тигельной стали. Они состоять изъ 
стального внутренняго ствола со стальными ободами, при чемъ вначаль 
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имфли поршневой затворъ. Крупповсым лушки особенно, велфдетв!е отливки 
изъ тигельной стали отличнаго качества, достигли такого превосходства 
предъ фабрикатами того же рода другихъ нашй, что въ течеше нфкотораго 
времени Круппь не имбль конкурентовь на этомъ попришф.  Англи- 
чане такъ же, какъ и французы, въ 60-хъ годахъ купили для изельдован!я 
нфеколько стволовъ и самымъ тщательнымъ образомъ испытывали ихъ, при 
чемъ матераль не далъ никакихъ изъяновъ и трещинъ. Затмъь Витвортъ въ 
Ангаи сталь приготовлять свои прочныя и крфикя пушки изъ литой прес- 
сованной стали, а въ 1860 году и Лонгриджъ выступиль со своими опытами 
надъ стволами, которые усиливались прн помощи навитой на нихъ проволоки 
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и получили широкое примъиене зишь въ послфдиее десятильие при изгото- 
влени современныхъ англйскихъ скорострёльныхъ пушекъ. 

Во Франции, гдЬ очень долго въ качеств матермала для ору 
употребляли чугунъ, лишь съ 1874 года начали отдивать стальные стволы 
изь Сименсъ-Мартеновской стали. Первой стальной пушкой, ОТЛИТОЙ ИЗЪ 
французской стали—8. Сватовд,—была „Маме Фезиле“ съ даметромъ 
канала въ 24 сантиметра, которая играла большую роль во время осады 
Парижа въ форт Мот Уэтеп. 

Ненадежность первыхъ Армстронговекихъ пушекъ, заряжавшихся съ 
казенной части, очень скоро заставила англичанъ вернуться опять къ ору- 
дямъ, заряжавшимся съ дула, несмотря на преимущество первой системы 
въ отношени безопасности стрёльбы п скораго заряжешя пушекъ. Посто- 
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янное увеличен!е длины стволовъ, для увеличешя начальной скорости сна- 
ряда, заставила англичанъ въ 1380 году, однако, снова перейти къ заряжен!ю съ 
казенной части, такъ какъ система заряженая съ дула оказалась невозможной 
для оруй, помфщавшихея на борту судна. Такимъ образомъ Крупитъ со 
своей конотрукшей орудй являетея шонеромь на этомъ попришЪ, не 
только въ отношеюи самаго матер1ала для пушекъ, но и велёлетве 
своей упорной настойчивости на системЪ заряженя съ казенной части. 
ПослЬ того, какъ сталь получила повсеместное расиростраяене въ качествЪ 
матемала для орудШ, существеннымъ отличительнымь признакомъ орудй 
военнаго флота явилась главнымъ образомъ конструкщя затвора. 

Кромз введеншя нарфзныхъь орудШ, борьба между пушкою и бронею 
выразилась въ томъ, что постарались увеличить калибръ оруд, а вм стЪ 
съ тЬмъ и вЪеъ снарядовъ, чтобы увеличить силу удара снаряда, т. е. энерг!ю 
или живую силу нослЬдняго, такъ кавкъ стфнки ствола, даже съ надфтыми 
на нихъ кольцами, не могли уже допускать дальнЪйшаго увеличен!я давле- 
ня пороховыхъ газовъ. ‘Точно также для бронебойныхъ снарядовъ стали 
употреблять болБе крпвыЙ матемалъ-— сталь и такъ называемый закален- 
ный чугунъ, а также гранаты, взрывавийяся безъ помощи гранатныхъ тру- 
бокъ лишь оть сильнаго удара самихь гранатъ о броню. Такимъ образомъ 
появились, главнымъ образомъ въ Англи и Италия, сильныя гигантеюя ору- 
дя, стволы которыхъ вЪеили 100—120 тоннъ, а вЪфеъ снарядовъ доходиль 
до 1000 килогр.; заряжен!е и наводка этихъ пушекъ не только доставляла массу 
хлопотъ и шла очень медленно, но даже послБ нЪеколькихЪ сильныхъ вы- 
стр$ловъ получалась такая деформашя дульной части самихъ орудй, что 
приходилось прекращать дальнЪйшую етр$лебу изъ нихъ. Французы ловоль- 
ствовались стволами 84-хъ сантим. калибра, тогда какъ въ Гермаши уже въ 
1875 году господетвовало мне, что увеличен!е калибра свыше 28 сантим. 
нежелательно какъ въ отношеши прочности и продолжительноети службы 
стволовъ, такъ и велБдетв1е трудности обслуживая подобныхь орудий. 

Со введемемъ медленно сгорающаго крупнозернистаго и призматическаго 
пороха появилось важное средство повышать начальную скорость снаряда, 
безъь повышеня давленя газовъ, путемъ удлинен!я ствола и использования 
давлешя пороховыхъ газовъ на снарядъ до оставлевя послЗлнимъ дула 
ствола. Кром того, медленно сгораюцИй порохъ имфлъ за собой еще и то 
преимущество, что снарядъ сначала оть дЪйств1я части образующихся поро- 
ховыхь газовъ относительно слабо вдавливалея въ нарфзки ствола, а при 
дальнЪйшемъ сгораши пороха получалъ все большую и большую скорость. 
Точно также оказалось возможнымъ дфлать въ дулф прогрессивную нарЪзку 
съ увеличивающимся наклономъ, такъ что снарядь вмфетф съ увеличешемъ 
скорости одновременно получаль и болве быстрое вращен!е около своей 
оси, чтэ давало еще большую точность стр%льбы. Насколько это вляеть 
на результаты посл$дней, можно видфть, напримръ, изъ того, что снарядъ, 
вЪеомъ въ 160 килогр., 40-калибернаго 24 см. орудя, при длинВ ствола въ 
9,6 м., обладаетъь значительно большей силой удара, чфмъ снарядъ, въеяший 
525 килогр. 25-калиберной, 35,5 ем. пушки, при длин ствола въ 8,88 м. 

Такимъ образомь постепенно перешли отъ 15 — 20-ти калиберныхъ 
стволовь къ 35—45 калибернымъ. Но существують извЪфетныя границы 
увеличешя длины пушечныхъ стволовъ, такъ какъ, съ одной стороны, 
длинные стволы легче искривляются, & съ другой—нар%зка значительно больше 
страдаетъ отъ боле продолжительнаго дЪйств1я пороховыхъ газовь и скор%е 
разъвдается. Поэтому въ общемъ стараются не дфлать стволовь больше 
40 калибровъ. 

По длинф стволовъ пушекь и по кривой полета снарядовъ различаютъ 
собственно пушки, гаубицы и мортиры. Длина стволовь пушекъ дфлается 
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отъ 15 до 45 калибровъ, при чемъ он употребляютея противъ незащиженной 
и прямо стоящей цёли, он имфютъ плоскую удлиненную линпо полета сна- 
ряда, при сильномъ зарядВ и большой скорости полета самого снаряда, и 
предетавляють собой почти исключительно вооружен!е военныхъ су- 
довъ противъ бронированныхь и небронированныхь цфлей. Мортиры, 
стволы которыхъ имвютъ въ длину отъ 6 до 8 калибровъ, съ крутой криой 
полета снаряда, значительнымъь подъемомъ (элевашей) и небольшимъ вза- 
ряломъ, примЗняются для горизонтальныхь цфлей, большею частью находящи хея 
за прикрытемъ, и имфютъь на судахъ лишь ограниченное примфнен!е. 
Гаубицы, занимаюная по длинЪ стволовъ среднее место между пушками 
и мортирами, примфняются преимущественно для живыхъ цфлей и при крё- 
постной артиллерии. 

Пушечные стволы состоять изъ замочной, или казенной части, изъ 
кольцевой, или средней части, и изъ конуса, или дуловой части орумя. Въ 
замочной части находится затворъ; у сетволовъ орудй, заряжаемыхъ съ дула, 
казенная часть запирается винтомъ и снабжена плоскимъ фризомъ, такъ 
называемымъ виноградомъ. Кольцевая часть состоить изъ средней части 
ствола, большею частью укрЪиленной помощью колепъ, и снабжена такъ 
называемымъ цапфельнымъ кольцомъ. Дульная часть примыкаетъкь  коль- 
цевой части и спереди ограничена плоскостью дула, или жерла орущя. 

Каналь огнестрёльнаго орудя служитъ для 
помфщеня снаряда и заряда и, сообщая пер- ОР 
вому вращательное движене, даеть ему опре- 
дфленное направлен!е. Средняя лиюшя канала 
называется осью канала орущя, длина его — 


калибромъ оружя, боковыя отБнки — сотфнами 
его, а задняя стЁнка — замкомъ орущя. Еели 7 Я 
послвдый неподвижно соединяется съ ТВломъ 731. Наржзка Круппа, 


орудя, такъ что заряжать его возможно лишь 

съ дула, т. е. спереди, то такое оруже называется орушемъ, заряжающимся 
съ дула. Если же дно канала снабжено подвижнымЪъ затворомъ, чтобы можно 
было заряжать орудйе сзади, то такое оруде называется орущемъ, заряжаю- 
щимся съ казенной части. Каналъ дЪлится на нарЗзную и гладкую зарядную 
части, соединяюнНяся между собою посредетвомъ промежуточнаго, или пере- 
ходнаго конуса. НарЪзная часть имЪеть въ ствнахь канала нарфзку съ 
наклономъ, сообщающую снаряду необходимую скорость вращевшя при 
помощи ведущихъ колецъ снаряда. ‘Такое быстрое вращательное движеше 
снаряда около продольной оси его необходимо для того, чтобы снаряды 
пр1обрфли достаточную устойчивость, потому что безъ этого вращеня сна- 
рядъ потерялъ бы равновзе велфдотве сопротивлев!я воздуха, которое 
дЪйствуеть наклонно къ оси снаряда и не совпадаеть съ равнодфйствующей 
скорости снаряда и ускорея силы тяжести падающаго тфла. 

Форма и размфры нарфзки зависять главнымъ образомъ отъ конструкщи 
снаряда и способа заряженя оружя. Распространенныя прежде орудя, заря- 
жаюцйяся съ дула, требовали снарядовъ съ зазоромъ и съ ведущими частями 
(полками), расширяющимися при выстрЪл6, такъ какь снаряды нужно было 
вводить чрезъ нарззную часть. Поэтому центроваше ихъ было не совезмъ 
точно, вслфдетые чего мЪткоеть стрёльбы изъ ору, заряжающихся съ 
дула, значительно уступала таковой изъ орудй, заряжающихся съ казенной 
части. При послёднихъ орущяхъ употребляются снаряды съ мягкими веду- 
щими кольцами. ВначалВ они не имфютъ никакихъ направляющихъ пазовъ, 
и только велЪдетве врфзатя мягкой направляющей части въ нарфзки появ- 
ляются закраины, сообщающя снаряду вращеше. Ведущимъ кольцомъ служить 
мфдный поясокъ конической формы съ выстувомъ сзади, прилаженный къ 
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снаряду по близости отъ дна. Для облегченя образован1я закраинъ на м%д- 
номъ направляющемтъ пояскЪ, нарфзкЪ стБнокъ ствола придають узкое поле 
и незначительную глубину. На рис. 731 представлена форма Крупповской 
нарёзки, оказавшейся самой лучшей. Шагъ нарфзки, т. е. обороть ея около 
оси ствола, или остается постояннымъ, или постепенно возрастаеть. Прогрес- 
сивная нарфзка съ увеличивающимся наклономъ, имфющая то преимущество, 
что давлеше на завраины снаряда меньше, а потому и нарфака менфе изна- 
шивается, употребляется большею частью въ задней части ствола и перехо- 
дитъ затёмЪъ, на половин® длины его, въ нарёзку ст постояннымт наклономъ. 

Зарядное пространство орудйнаго ствола, получающее снарядъ и поро- 
ховой зарядъ съ соотвфтетвующимъ зазоромъ, по форм бываетъ или цилин- 


ВЕС тС55< п 


КА МА ОФОРМИВ ООО Меч клон лт чл т плода лили ОО ОВ НИ 


АИИС ЛИНИИ 
Колм 


СА оды очнь, 


о ин 


ААА А роде палмжльл, 
САИ Ъ 


ттт 
ль ль 43% 


ААА ПАЗ Ак Ам, 


мам ль 


«ОРАЛ 


О, их Ти, ии, 


г ро 
ОЕ ол м ча Аля 


ль 5 ал ола > у 
ОБИ 


РР 


1 


орлы ^ 
ИИ СЕ 


пилы ох Аа С <. ; =. 252--- 
Оо ЕЕ 
ЛЬ Чллель лье оч чьль, 


кии 
Ааа 2 


кл оч 


р 
ОНА 
- ная 


я 732, Конструкц!я скорострфльныхъ пушекъ 
в внутреннИЁ стволъ, Ъ стволъ съ пасвлкой, с стволъ, насадка и В.стволъ, @ ствозъ съ кольцевымь по- 
ясомъ, е стноль съ тромя В-стволами, / стволь съ двумя кольцевыми поясами, 9 готовый стволъ. 


дрическимъ, или коническимъ; въ послфднему случа оно прямо переходить 
въ нарёзную часть ствола, а въ первомъ — между ними находится проме- 
жуточный конусъ. Это пространство раздфляется на переднюю, болВе узкую 
часть, предназначенную для снаряда, и на заднюю, болфе широкую казенную 
часть. Первая часть при мдныхъ направляющихъь пояскахъ имфетгь боль- 
шею частью плоскую нарфзку и при заряжен по возможности плотно отлф- 
ляется при помощи направляющаго пояска на снаряд® отъ того простран- 
ства, гдВ при тори выдфляются газы. 

Конструкщя стволовъ морскихъ орудЙ представляеть собою во вофхъ 
отношешяхъ весьма искусное произведене, такъ какъ массивные стволы не 
были бы въ состоя и выдержать значительное давлен!е пороховыхъ Газовъ, 
доходящее до 2000 и болфе атмосферъ; внутренн!е слои стьнокъ ствола при 
внезапно наступающемъ сильномъ давлеши газовъ испытывають большее 
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напряжене и подвергаются боле значительному расширению, чфмъ наружныя 
части ствола, а увеличен!е толщины стфиокъ ствола не даеть еще необхо- 
димаго увеличеня снлы сопротивленя самого ствола. И воть, для того, 
чтобы едблать внутренне слои стЬнокъ болёе пригодными для выдерживаня 
высокаго давленя газовъ, посредствомъ значительнаго давлешя снаружи 
сжимають стфнки ствола, такъ что при внезапномъ увеличени давленя 
газовъ послфднимь сначала приходится преодолфть наружное давлене на 
стнки ствола и только послЪ этого поелфдыя получають растягнвающя 
напраженя. 

Этого достигають натягиващемъ горячихъ колецъ на внутреннюю трубу 
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713. Винтовой затворъ Аримстронговой 20,3-сант. скорострёльной пушки на качаю- 
щемся лафеть 


орудмя. Происходящее при охлаждении сжат колецъ производитъ давлене 
на стнки внутренней трубы, которое заранфе можно точно опредфлить 
помощью разсчета. Продолжая натягиван!е сдфдующихъ коледъ такимъ обра- 
зомъ, чтобы каждое внЪфшнее кольцо производило извфотное давлене на 
внутреннее, можно значительно увеличить силу сопротивлешя ствола, такъ 
какъ, благодаря такому методу, сопротиваен!е возможно равномрно распре- 
дфлить между отдвльными кольцами. Принципъ увеличивать силу сопроти- 
вленя стволовъ орудШ, посредствомъ увеличения числа слоевъ колецъ, при- 
вела Лонгриджа къ мысли обмотать внутреннюю трубу тонкой стальной 
лентой, находящейся подъ извЪетнымъ натяженемъ, и тёмъЪ самымъ какъ 
бы устроить многочисленное скрфплен!е кольцами съ тонкими стЪиками, 
Этоть принцииъ недавно снова былъ примфненъ: въ Америкв — Вудбрид- 
жемт, во Франци— Шульцемъ и въ Англи—Армстронгомъ при выдьлк% 
большого числа оруд, заряжающихея съ казенной части. Однако и здьеь 
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существуеть извфстная граница, такъ какъ въ противномъ случаф давлен!е 
на внутреннюю трубу можеть до того возрасти, что она будеть раздавлена 
при спокойномъ состоящи канала, т. е. когда оруде не заряжено. 

Въ зависимости оть числа и длины натягиваемыхь колецъ существуютъ 
различные способы конструкщи оруд. Такъ, напримфръ, Врупповекя оружя 
состоять изъ стальной внутренней трубы съ относительно значительной тол- 
щиной стфнокъ и затворомъ въ задней части, скрфиленной однимь или н®- 
сколькими рядами колецъ. У Крупповскихъ орудШ съ оболочкой внутренняя 
труба простирается отъ жерла орудя до гифзла затвора для клина и усили- 
ваетея въ задней части или по всей своей длинь еще другой трубой, пред- 
ставляющей изъ себя оболочку и несущей самый затворъ. Иногда, кромЪ 
того, оболочка въ 
задней части скр$- 
пляется еще коль- 
цами. На рис. 732 
представленъ спо- 
собъ выдЪлки совре- 
менныхъ 15-ти сан- 
тиметровыхъ скоро- 
стрфльныхь орудШ 
Армстронга. Сапе 
во Франци дфлаетъ 
тяжелые стволы 
орудй изъ внутрен- 
ней трубы, со зна- 
чительной толщиной 
стфнокъ, покрытой 
по всей длинф еще 
двумя трубами въ 
видв одежды. Тру- 
бы, представляющя 
собою одежду ору- 
дя, — скрёиляются 
цапфельнымъ коль- 
цомъ и, крохф того, 
покрываются  н$- 
сколькими рядами 
обыкновенныхь ко- 


734 Автоматическ!й затворъ Канз для скорострВ льныхь 
пушекъ, лецъ. Всё части д®- 


лаются, точно ци- 
ливдрическими, для того, чтобы при насадкВ натяжеве было одинаково во 
всфхъ частяхъ. 

Замокъ оруд, заряжающихся съ казенной части, служить для запи- 
рашя канала орудя посл укладки заряда; поэтому онъ долженъ представлять 
совершенно непроницаемый для прохода газовъ затворъ и такъ крёпко и 
плотно прилаживаться, чтобы быть въ состоя и выдерживать высокое давле- 
не газовъ и надежно соединяться съ запираемой частью. Непроницаемость 
затвора для газовъ достигается помощью герметической набивки, прижимае- 
мой давлешемь пороховыхъ газовъ, такъ какъ пришлифовки металла къ 
металлу, а также механическаго нажамя замка ко дну канала недоста- 
точно въ виду высокаго давлешя газовъ. Къ числу самыхъ распространен- 
ныхЪ относится герметическая набивка де Банжа въ соединени съ винто- 
вымъ затворомъ, равно какъ и кольцо Бродвеля для круглыхъ крупповскихъ 
клиновыхъ затворовт, 
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Затворы орудй, заряжающихся съ казенной части, раздфляются, глав- 
нымъ образомъ, на клиновые и винтовые. Поршневые затворы съ герметиче- 
ской набявкой изъ глянцевитаго картона, равно какъ и сдвижные замки 
системы Крейнера съ м6дной герметической набивкой теперь уже устар$ли. 

Круглый клиновой затворъ вЪ соединен!и съ кольномъ Бродвеля, введен- 
ный Круппомъь и въ посльднее время получивиий примВнене для орудй 
всьхъ калибровъ, считается вполн$ безупречнымь и ваилучшимт. 

Винтовой затворъ состоитъ, главнымъ образомъ, изъ замочнаго винта, 
нарфзка котораго срфзается до самаго сердечника равномфрно въ трехъ 
мЬстахь на \/, окружности, тогда какъ винтовая нарфзка въ маткВ, сдё- 
ланная въ заднемъ конц канала, равнымъ образомъ прерывается глад- 
кими желобами, такъ что просвёты въ нарфзк№ замочнаго винта при введе- 


785, Лафетъ Армстронга, съ пластинчатых тормезомъ 
а перха!й лафотт, 5 рама, с пластивчатый тормаотъ, @ стВнки лафета, в ролики, / направляютуе ро- 
лики, 0 рычагь тормаза, № подшиикикъь для цаафы, $ приспособлен! для наводхи въ высоту, 
ориспособлене для нвтодкы въ горизовтальной плоскоети. 


ши и выниманти его соотвЪтствують винтовой нарфзк трубы. Поэтому для 
запираня и открытйя затвора достаточно повернуть лишь замочный винтЪ 
на 60°. Боле значительные замочные винты вначалф удерживались при 
помощи кронштейна и иоворачивались вмфетв съ нимъ въ сторону, позже 
стали устраивать замочную дверцу, укрплявшуюся посредствомъ задвижки. 

Замочный винть Армстронга сзади имфеть цилиндрическую форму, а 
спереди сильно коническую, при чемъ и цилиндръ я конусъ каждый иметь 
особую нарьзку, не совиадающую у того и другого. Велёдств!е этого, съ 
одной стороны, значительно большая часть поперечнаго сфченя трубы при- 
ходить въ соединен!е съ затворомъ, а съ другой-—натяжене распредфляется 
по всей окружности замочнаго винта. Управляють затворомЪъ только посред- 
ствомъ поворачивая рычага, расположеннаго у дверпы на вертикальной 
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цаифв. При первомъ поворачивани его на 90° замочный 
мощи штанги и ползуна поворачивается на 60° 
зунъ дойдеть до порога дверцы, 


винтъ при нпо- 
И освобождается, когда пол- 
При дальнфЙшемъ поворачиваши— штанга 


137. Лафетъ Круппа со щитом ъ. 


поворачиваеть дверцу съ затворомъ въ сторону до тьхъ поръ, пока каналь 
не станетъь совершенно свободенъ для заряженя. 

У новёЙшаго затвора Кана замокъ имфеть форму по 
и нижней поверхностях котораго вырфзаны радально желоба. Точно также и 
гладыя боковыя стфнки залняго конца ствола снабжены такими же радаль- 
ными вырфзами, въ которые затворъ ввинчивается, предохраняясь отъ обрат- 
наго вывинчиваны при помощи винта, находящагося на ручкф. Лля открыт! я 
и запираня затвора достаточно лишь повернуть его ручкой на 900; открыте 


лудиска, на верхней 
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производится даже автоматически иослф освобождения засова вслёдотве пере- 
въшиваня рычага. При открытомъ затворЪ замокъ одновременно служить 
и подлержкой лля заряда, такъ какъ имфеть полукруглую выемку. 

Сь улучшешемъ конструкщи орудш и увеличенемъ, послф введен! я 
длинныхъ стволовъ, пробивающей силы снарядовъ рука объ руку шло и 
улучшен конструкции 
лафетовъ. Первона- 
чальные примитивные 
деревянные лафеты для 
гладкихъ  орудШныхь 
стволовЪ со введешемъ 
нарЪзныхъ стволовъ 
были замфнены жеал\з- 
ными, при чемъ были 
устроены особыя тор- 
мазныя приспособленя 
для уменьшевня отдачи 
орудй при выстрлф. 
Такъ, въ Англи сна- 
чала появились бере- 
товые, или крфпостные 
лафеты на рамЪ съ пла- 738. Главный шоангаутЪ башеннаго сулна „Рреизвен“ съ 
стинчатымъ тормазомъ, броневой башней, 
приводившимся въ дЪй- 
сте при отдачё оружя, расположеннаго на верхней части лафета. Для 
передвижевя оруля въ ту и другую сторону рама на каткахъ поворачива- 
лась около стержневого поворотнаго болта, помфщеннаго въ дремпелЕ пу- 
шечнаго порта. Позже стали помфщать стержневой поворотный болтъ въ 
серединЪ рамы для облегченя наклоненя или поворачиваня ея и такимь 


а — ны 
НИ зв НТ 


139. Броиевая башня Армстронга, лафетъ на салазкахъ, 


образомъ перешли къ лафету, являющемуся исходной точкой для тепе- 
решнихъ лафетовъ. 

ДЛальнфйшее развиме морекихъ лафетовъ соотвфтствовало постепенному 
увеличенио калибра орудШ, вЪса стволовъ и скорости полета снаряда; съ 
одной стороны, были улучшены тормазныя приспособлевя для уменьшеня 
откатки, а съ другой — должны были положить иавфстный предфлъ числу 
тяжелыхьъ оруд на суднЪ, тЪмъ болфе, что стало необходимымъ устанавли- 
вать ихъ въ башняхъ позади бронированныхъ прикрыт. Первыя броневыя 
башни были построены по систем Эриксона и Коля для мониторовъ и ба- 
шенныхь судовъ. Съ увеличешемъ калибра орудШ до 42 сантим., при веЬ 
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ствола около 110 тоннъ, въ Англи перещли къ особому устройству башенъ. 
ВполнЪ закрытая бронированная башня при помощи кольцеобразной опоры 
изъ коническихь катковъ покоится на соотвётствующемь фундаменть, кото- 
рый вмфеть съ механизмомъ для передачи движеня защищенъ броневою 
цитаделью. Башня вифотВ со своимъ дномъ представляеть собою н5которымъ 
образомъ поворотную раму орудя, на которую помбиаютъ верхнюю часть 
лафета, которая вначалВ строилась, какъ у береговыхъь лафетовь. Пово- 
рачиван!е башни производится при помощи зубчатаго вфнца и зубчатаго 
привода, приводимаго въ движен!е рукою или паровой машиной. 
Значительный вбоъ закрытыхъ бронированныхъ башенъ, доходяпий до 
400 тоннъ, небольшая высота платформы для установки орудйя, ограничете 
возвышешя орудля путечнымъ портомъ, а также поля зр№н!я для наводки 


740. 32-с ит, оруд!е Каша въ барбетной бышни8 съ центральной подачей снарадовът. 


орудя заставили во Франши перейти къ постройкВ барбетныхъ ба- 
шен, сверху открытыхъ броневыхъ валовъ, изъ-за которыхъ орумя стрб- 
ляютъ черезъ барьеръ. У этихъ башень поворотная платформа, находя- 
щаяся внутри блиндированной стфны, представляеть собою раму, на которой 
большею частью помфщаются два верхнихъ лафета для двухъ орудй, оси 
стволовъ которыхъ параллельны другь другу. Движеше поворотной илат- 
формы производится такимь же образомъ, какъ и у закрытыхъ башенъ. 
Лля защиты лафета и орущйной прислуги впослёдетв!и стали пристраивать 
особыя прикрытя въ вид колпаковъ, придБлываемыхь къ поворотной плат- 
формЪ и отчасти устраняющихъь выгоду свободнаго поля обстрфла орудм. 
Кромё того, оказывалась очень хлопотливой доставка боевыхъь припасовъ, 
такъ какъ вслВдотве употреблеюмя длинныхъ орудШ, заряжавшихся съ ка- 
зенной части, требовалась особая блиндированная шахта для доставки боевыхъ 
снарядовъ; заряжеше орудй при этомъ возможно было лишь по продольной 
оси судна. 

Маневрирован!е съ тяжелыми орулями, равно какъ и съ тяжелыми 
закрытыми блиндированными башнями, требовало примфнешя все большей и 
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большей силы, такъ что для быстраго и безопаснаго приведеня ихъ въ двн- 
жене ручная сила стала недостаточной, Поэтому стали примфиять гидравли- 
чесые двигатели для 
придавя орудю над- 
лежащаго возвышеня 
и для бокового пере- 
движения его, для вдви- 
ганя и вылвиганя его 
выфстф съ откаточнымъ 
тормазомъ, для заря- 
женя, приведеня въ 
движен!езатвора, равно 
какъ и для доставки 
боевыхъ снарядовъ. 
Точно также постара- 
лись введешемъ л8- 
фетовъ на салазкахъ 
достигнуть минималь- 
наго пушечнало порта, 
а поередетвомъ отката 
орущя въ лини огня 
почти совершенно пе- 
редать отдачу на отка- 
точный тормазъ. 

Сь постепенным 
исчезновешемъ  чудо- 
вищныхъ орудий мало- 
по-малу начали выхо- 
ДИТЬ ИЗЪ употребленя 741. Оруд!@ная баша : Кан. 

и гидравличесяя при- 

способленя для оруд, при чемъ, кромф ручного привода, стали примфнять 
электрическ\е двигатели, т№мъ болфе, что послфдне значительно 
облегчали переходъ къ ручному приводу 
при порчЪ передачи. Однако, при вее- 
возможныхь конструкщяхъ лафетовъ 
откаточный тормазъ, предета- 
вляюций собой въ настоящре время 


742. 15-сант, скорострВльная пушка 
Армстронга на хафет В въ броневой башни В. 


вообще гидравлическй цилинтръ, яв- 
ляется самой важной частью, такъ какъ 
отъ способа дьйствя его зависятъ глав- 
нымъ образомъ прочность и надежность 
лафетовъ. По возможности они должны 
имфть такое устройство, чтобы автома- 
тически ограничивать откатку оруд, 
останавливая ихъ безЪ ощутительнаго удара и тёмъ самымъ защищая отъ 
ударовъ и толчковъ отдфльныя части лафета в основан. КромЪ Вавассера, 
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Круппъ и Кана ввели также разнообразныя конструкциг гидравлическиху 
тормазовъ, улучшивъ соединене ихъ между верхнею и нижнею частями 
лафета, но когда Канэ выступилъ съ такъ называемымъ качающимся лафе- 
томъ, то послёднй одержаль верхъ надъ всвми существовавшими до него 
конетрукщями 
лафетовъ, ока- 
завигись овобен- 
но пригоднымъ 
для средней ‘и 
легкой — артил- 
лери:. 

У качающа- 
гося лафета от- 
катка орудя 
происходить въ 
анши огая его, 
такъ что гядра- 
вличееме  тор- 
маза восприии- 


маютъЪ весь 
743 Пулемсть. ударъ и умень- 


шаютъ давлеше 

на палубу и основаше; кромф того, устраняется и подпрыгиване верхней 
части лафета, которое вредить результату стрфльбы. Зато пришлось при- 
нимать особыя мфры для того, чтобы орудю послЪ выстрБла автомати- 
чески устанавливалось въ прежнемъь положенш, Съ этой цёлью были при- 
мфнены крёпвя 
пружины, сжимаю- 
пияся при откаткь 
оруд. При этмъ 
самоорудепокоитея 
на люлькЪ, которая 
снабжена цапфами 
и, какъ у прежнихъ 
орудШ, можеть да- 
вать необходимое 
возвышене и боко- 
военаправленеору- 
дю, тогда  какъ 
гидравличесвые тор- 
маза, большею ча- 
стью въ количествь 
двухъ, и возвращаю- 
ця орудще пружи- 
ны помфщаются ме- 
жду люлькой и са- 
и мимъ орумемъ. Та- 

741. Машинная пушка Максима, г1е качающиеся ада- 

феты, благодаря то- 

му, что приспособлене для прицфла прикрфиляется къ люлькф, не участвую- 
щей въ откатк$ орудя, имфют большое преимущество, потому что прицёливаю- 
щИся всегда можеть слфдить за точкой прицфла, что очень важно при быстро 
слфдующихъ одинъ за другимь выстрфлахъ изъ скорострьльныхъ пушекъ. Кромф 
того, и отверсте амбразуры при установкЪ орудя позади блиндированнаго 
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прикрытя, въ данномъ случаз является иннимальнымь вмфсть съ улучше- 
немъ конструкщи лафетовъ. Со введенемъ скорострёльныхъь пушекъ рука 


95. Скоростр®льная пушка. 


объ руку шло и усовершенствоване доставки боевыхъ припасовъ, 
потому что увеличене частоты огвя обусловливается быстротой и надеж- 


748. Скпрялы 
а гранзта, Ъ бронебойная граната, с рапрыиная граната, & шрипвель, е картель. 


ностью доставки снарядовъ. Но такъ какъ, кром того, явилась необходи- 
мость заряжать орудя при всякомъ положенти ихъ, то вмфето прежнихЪ 
талей, для. поднятя й доставки боевыхъ прииасовъ изъ помфщенй, предна- 
значенныхъ для храненя ихъ, къ орудйной палуб и вместо другихъ подъ- 
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емныхъ механизмовъ для снарядовъ, въ большинств® случаевъ построенныхъ 
по системВ подъемныхъ платформъ, пришлось для каждаго орудя устано- 
вить центральную доставку снарядовъ. Впервые послёдняя была примфнена 
Канэ для тяжелыхъ орудШ, помбшаемыхь въ блиндированныхъь башняхъ; 
въ большинствЪ случаевъ она находится въ связи съ установкой орудйя на 
поворотной башиф, при чемъ вращающийся пустотфлый дцилиндръ лафета 
предотавляетъ собою шахту для доставки боевыхъ припасовъ, большею 
частью устроенную по принципу безконечной ифпи съ ковшами. 

Введеше скорострфльныхъ пушекъ въ военномъ флотв относится 


—— 


Р- 


747. Пушечная мастерская. Нарфэка пушки 


КЪ 1578 г., поель тото, какъ въ франко-прусскую войну митральезы надлали 
много шуму велфдетв]е своей быстрой стрьльбы. БолЪе старыя скоростр$ль- 
ныя пушки Гочкиса, Сатлинга, Гарднера и Норденфельта, выпу- 
скавиия въ минуту оть 15 до 30 снарядовъ, приближались по своей кон- 
струкщи къ митральезамъ; какъ ТЬ, такъ и друМя состоять изъ пучка 
трубокъ въ 5—10 стволовъ, который при стрфльб$ приводится во вращен1е 
помощью рукоятки, такъ что каждый стволъ выпускаеть снарядъ посл пя- 
таго или десятаго выстрфла, благодаря чему устраняется сильное нагрф- 
ваше этихъ стволовъ. Эти пушки были примфнены сначала для отра- 
жешя торпедныхъ лодокъ, однако, всафдотые сотрясешя стволовъ при 
вращени пучка трубокъ м®ткость стрфльбы была очень незначительна. По- 
этому, когда частая стрфльба изъ судовыхъ оруд стала желательной не 
только при отраженйи миноносцевь, но даже и для дальняго боя линейныхь 
судовъ, были введены особыя скорострёльныя пушки, которыя, кромф боле 
значительной скорости стрфльбы, допускали болёе надежную установку ла- 
фетовъ, а благодаря этому и большую мЫткость стрёльбы. Мало-по-малу стало 
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развиваться горячее соревноваше между пушечными заводами въ улучшени 
конструкщи стволовъ, лафстовь и затворовъ орудй и въ вылфлкЪь пушекъ 
до 15 сант. калибра, которыя были бы въ состоянии дфВлать отъ 8 до 12 вы- 
стрёловъ въ минуту; при ихьъ помощи явилась возможность не только 
разрушать незащищенныя части линейныхъ судовъ, но даже ВЫВОДИТЬ ИЗЪ 
строя орудйную прислугу. Такъ какъ выстрфлы тяжелыхъ оруд броненос- 
цевъ могутьъ слдовать лишь черезъ четыре минуты одинъ за другимъ, то 
значительное преимущество оставалось за скорострльными пушками. 

Особенноеть скорострульныхъ пушекъ заключается въ такъ называемыхъ 
механическихь гильзахъ, заключающихь въ себф снарядъ и пороховой за- 
рядъ, подобно обыкновеннымь ружьямъ съ патронами; благодаря такому 
устройству, съ одной стороны, заряжан!е требуетъ мало времени, такъ какъ 
металлическая гильза содержитъ восиламенитель Въ особой капсюлЪ (пи- 
стон$), а, съ другой—не надо производить посл% кажлаго выстрёла выбани- 
ваня и чистки ствола, такъ какъ патронная гильза гарантируетъ непрони- 
цаемость задфлки, защищаеть зарядное пространство оть выгорашя и въ 
ствол% не остается никакихь тльющихъ частей. У тяжелыхь орудй 
15 сантим. калибра, у которыхъ патроны имфли бы слишкомъ значительные 
размры, стали отдЪлять зарядъ оть снаряда, примВняя такъ называемое 
раздфльное заряжене, но сохранили, однако, гильзу для картуза съ зарядомъ. 
Затворъ у скорострфльныхъ пушекъ бываеть винтовой, системы Армстронга 
или Канэ, клиновой у Крупповскихъ пушекъ или откидной у пушекъ Гоч- 
киса, при чемъ онъ усовершенствованъ настолько, что одияъ человькъ мо- 
жетъ быстро н надежно управлять имъ; въ то же время производится авто: 
матическое выбрасыване посл выстрьла пустыхъ патронныхъ гильзЪ. У 
однихъ скорострёльныхь пушекъ затворъ открывается автоматически, послЪ 
окончан1я отдачи, а у другихъ стрфльба и открыт!е затвора, взводъ ударника 
и дьйствие экстрактора производится или при помощи пороховыхъ газовЪ, или 
вращешемъ рукоятки, Эти виды скоростр®льныхь пушекъ носятъ общее на- 
зваШе машинныхъ пушекъ, Воспламенене заряда производится или 
ударникомъ, или съ помощью электрическаго тока. Машинная пушка 
Максима состоить изъ ствола съ водянымъ охлаждешемъ. Быстрота 
стрёльбы достигается автоматически дЪйствующимь затворомъ, такъ какъ 
открыт!е затвора, вкладыван!е патрона, заряжеше, закрываше замка и 
стрёльба производятся при помои давлен!я пороховыхъ газовъ. Подача 
патроновъ производится посредетвомъ особой ленты. Посл% перваго выстрла 
оть руки дальше оруше можеть стрфлять непрерывно само, и орудШный 
фейерверкеръ долженъ только наводить пушку на ЦВлЬ. 

Тяжелыя скоростр®льныя пушки отъ 8,3 сант. до 20 сантим. калибра 
производятъ отъ 15 до 4 выстрёловъ въ минуту. Въ качеств® лафета во- 
обще пользуются качающимся лафетомъ, для того, чтобы всегда можно было 
сафдить за пфлью. Поднят!е и боковое движеше орудю сообщается посред- 
ствомъ рычага — у легкихъ орудй, до 4,7 сант. калибра, и при помощи 
безконечнаго винта — у среднихъ, 8,83 —15 сант. калибра; въ послВднемъ 
случа орудйный фейерверкеръ, сидя на особомъ сфдлЬ, передвигается 
вмфств съ лафетомъ. 

Боевые припасы судовыхъ оруд иредставляютъь собой орудйные 
заряды ин снаряды. Заряды состоять изъ картуза, т. е. шелковаго мфшка, 
наполненнаго взрывчатымъ веществомъ—порохомъ, кордитомъ, баллиститомъ 
и пр. Дая тяжелыхъ орудШ употребляютъ два картуза, такъ называемые 
полупатроны, помфщая ихъ одинъ за другимъ. Дно картузовъ выложено 
канвой и ВЪ средин® имфеть отверсме для прохода ударной иглы. Въ по- 
слЬднее время вошли во всеобщее употреблейе металлическя гильзы, 
которыя У скорострыльныхь пушекъ или соединаются со снарядомъ въ 
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особый патронъ. или, при раздЪльномъ заряжени, отлфляются оть него 
крышкой. 

Снаряды, въ зависимости оть формы ихъ, раздбляютъ на круглые 
и удлиненные, а въ зависимости отъ внутренняго ихъ устройства— на сплош- 
ные и пустотфлые. Пустотвлые снаряды съ взрывчатымъ веществомъ внутри 
называются гранатами или — у гладкихъ мортиръ — бомбами; пустотфаые 
же снаряды съ большимъ числомъ пуль изъ хартблея (свинца съ сурьмой), 
залитыхъ смолой, и содержаше незначительное количество взрывчатаго ве- 
щества носятъ назван! шрапнелей. Порохъ помЪщается или на днЪ, или 
въ срединф, или въ вершин снаряда и служить для разрущенмя стЪнки 
послфдняго. Если оболочка снаряда состоить изъ жести, такъ что уже въ 
стволЪ она разрушается подъ давлешемъ газовъ, то такой снарядъ назы- 
вается картечью. Шрапнель и картечь, т. е. такъ называемые разсыпные 
снаряды, употребляются только противъ живыхъ цёлей. 

Конструкшя снаряда должна обусловлявать достаточную прочность его 
по отношеню къ давленю пороховыхъ газовъ, достаточную твердость и 
вязкость его при ударф о броню и удобную форму ем для преодолёвашя 
сопротивлетя воздуха. Въ качествь матерала для приготовленя гранатъ 
преимущественно идеть чугунъ н именно такъ называемый закаленный 
чугунъ. Броневыя гранаты приготовляются изъ ковкой и закаленной стали 
и въ послбднее время стали снабжаться особымъ наконечникомъ изъ мягкой 
стали для лучшаго пробиванйя брони. Онф также начинены порохомъ, само- 
воспламеняющимея при удар снаряда, отъ трешя о стБнку посафдняго. 
Для увеличеня силы взрыва начиняютъ пустотфлыя гранаты, иприготовлен- 
ныя изъ кованой стали, гремучими взрывчатыми веществами — пироксили- 
номъ, нитроглицериномь, мелинитомъ — и употребляютъ особыя замедляющия 
гранатныя трубки, которыя вызывають взрывъ снаряда тогда, когда граната 
цвликомъ или отчасти пробила уже цфль. При этомъ стфнки гранатъ дё- 
лаются лишь такой толщины, чтобы при выстрфлЬ изъ орудя не разрыва- 
лись въ куски, Подобные снаряды, въ особенности пригодные для гаубиць 
ни мортиръ, отличаются незначительной скоростью полета и малымъ 
зарядомъ. 


Судовая броня. 


Исторя развитя судовой брони находится въ тфеной связи съ разви- 
т1емь морской артиллерии, со времени введения въ послфдней бомбовыхъ 
пушекъ и нарзныхъ орудй. боевое крещеше, какъ мы уже видёли 
въ предыдущей глав, броня получила при бомбардировкЪ Кинбурна и но- 
дала поводъ ‘уже въ 1858 году къ постройкЪ перваго броненосца „Сюше“ 
(„Слава“), за которымъ въ короткое время послфдовала постройка судовъ 
„Могтайе“, „туш е“ и „Сопгоппе“. Ве эти суда были построены 
изъ дерева и по всей своей длинв несли желфзную броню въ 120 миллим. 
толщины. Броневыя плиты прикрфилялиеь къ наружной деревянной обшивкь 
самымъ простымъ способомъ посредствомъ толетыхъ шуруповъ. Векорв 
выступила и Ансмя съ постройкой двухъ броненосцевь „\аггюог“ и „Вас 
Ргисе“, но уже изъ желфза. У нихъ броневыя плиты имфли толщину въ 
114 мм. и были расположены на двойной подетилкВ изъ тиковаго дерева 
въ 450 мм. толщиной, скр5иляяеь съ желфзными стёнками судна толстыми 
желфзными болтами. Деревянная подкладка должна была играть роль эла- 
стичной опоры для брони. Позже стали ограничиваться однимъ слоемъ 
дерева, что и продолжають дфлать до настоящаго времени. “Толщина брони, 
въ зависимости отъ пробивающей силы снарядовъ тогдаинихъ орудий, долгое 
время колебалась между 114 и 150 милим. Когда же морская артиллеря 
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противопоставила брон% орумя значительно большаго калибра, съ большой 
пробивающей силой снарядовъ, то пришлось, съ одной стороны, увеличить 
толщину брони, & съ другой — улучшить способъ прикр5илевя ея и мате- 
рИалъ самихъ плитъ. ВуЪфсто кованыхъ броневыхъ плеть стали употреблять 
однородныя прокатныя плиты и постепенно увеличивать толщину посл®д- 
цихъ до тЬхъ поръ, пока и здфсь не дошли, наконецъ, до извфстнаго пре- 
дьла. Когда пожелали увеличить толщину броневыхъ плитъ до 250 милим. 
велбдетве безпрерывнаго возрастаня пробивающей 
силы оруд, то оказалось, что он уже отличаются 
замутной хрупкостью, такъ что он трескаются 
послЬ одного выстрфла изъ тяжелаго орудия. 

Такимъ образомъ, первоначальное стремлене 
помфшать съ помощью броневыхъ илитъ гранатамь 
пробивать етёнки судна и вносить разрушительное 
дфйстые во внутревность ето должно было быть 
дополнено въ томъ отношени, что плитамъ изъ иро- 
катнаго желфза, кромЪ возможно большей абсолютной 
силы сопротивлешя живой силЪ ударяющихся снаря- 
довъ, пришлось придать еще достаточную МЯГКОСТЬ 
и вязкость, чтобы предотвратить рязрывъ ихъ при 
частомъ попадани снарядовъ и образован опас- 
ныхъ брешей. , 

Такъ какь продолжавшееся соревнованше между ‘Я 
артиллерей и бронею требовало все большей и 
большей толщины броневыхъ илитъ, то было рЁ- 
шено вместо одной плиты боле значительной тол- 
щины класть другь на друга двЪ болфе тонкихь и 
отлфлять одну оть другой деревянной прокладкой, 
т.е. получалась такъ называемая система сандви- 
чей. Такъ какь сила сопротивленя броневой плиты 
пробивающей силЪ снаряда пропорщюональна квад- 
рату ея толщины, то упомянутая система несомнённо 
обусловливала относительное ослаблен1е брони; хотя 
сплошныя плиты той же толщины гораздо прочнБе 
слойчатыхь, тёмь не мелфе отличное качество по- 
слЬднихь можеть вознаградить потерю сопротивле- 
ня отъ раздёлешя брони на два слоя. Иримфръ 
такой брони изъ двухъ слоевь мы можемъ видЬть 
ва ньмецкихь броненосцахь класса „Засйзеп“, у 
которыхъ броневан обшивка состоитъ изъ ПлиТЬ 
прокатнаго желфза толщиною въ 254 и 152 милим., 
изготовленныхь въ Диллингенф. Выдфлка такихъ 
плитъ изъ сварочнаго желёза главнымь образом ды в 

{ Рони н% мецкаго 
заключается въ томъ, что между двумя крайними корветв „Засввеп“ 
покрышками, толщиной въ 80 милим., накладываютъь 
пакеты изъ сварочнаго жел1за. Все это помбщается въ калильную печь, 
доводится до темиературы сваривашя, зат6мъ сваривается и, наковецъ, иро- 
катываетсл подъ тяжелыми валками для получен плиты требуемой толщины. 
Для уничтожешя вапряжешя матерала плиты послЪ прокатки подвергають 
отязиеку. 

Посл® того, какъ убфдились, что при помощи слоистой брони нельзя 
достигнуть желаемой защиты даже самыхъ жизненныхь частей судна, — 
возрасташе же числа плитъ, кромв того, значительно повышало въеъ самой 
брони, — постарались добиться хорошихъ качествь брони улучшешемт 


к 


алож зло х ем х 


5.) 
| 


Промышвлеаность и техилна, 1х. 52 


818 СУДОСТРОЕВИЕ, 


матерала, идущаго на изготовлене ея. При этомъ особенно много сдфлалъ 
въ этомъ отношеншы Шнейдеръ изъ Крезо, который уже въ 1876 г. 
предетавиль для опытной стрёльбы на полигонь Миддано стальн ую бро- 
невую плиту, толщиною въ 550 милим. При этой опытной стр®льб%, съ 
шнейдеровскими плитами конкурировали такой же толщины англШемя и 
французсвыя желфзныя прокатныя плиты, а также слоистая броня, составлен 
нал изъ двухъ плитъ, въ 250 и 300 милим. каждая. Всё три сорта брони были 
испытаны вакъ на одиночные выстрфлы, такъ и на сконцентрированный огонь 
залпами изъ 25-ти и 28-ми сантиметровыхь орудШ Армстронга, и, кромф 
того, противъ нихъ была выставлена 100-тонная пушка Армстронга 43 сан- 
тиметроваго калибра. Въ то время, какъ желёзвыя прокатныя плиты въ 
550 милим. толщины пробивались насквозь снарядами пушки Армстронга въ 
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1000 килогр., при чемъ сами плиты разбивались въ дребезги, & слоистыя плиты 
также прострфливались, при чемъ только наружная, 300 милим. плита раз- 
рывалась, — стальная плита Шнейдера снаряда не пропустила, хотя также 
совершенно разорвалась. 

Хотя при этомъ и стало очевилно превосходство стали предъ свароч- 
вымъ желфзомъ, тмъ не менфе склонность стали къ растрескиван!ю заста- 
вила серьезно задуматься надъ устранешемъ этого недостатка стальных 
пилить. Для достижешя этой цфли были избраны два совершенно различныхъ 
пути. Въ Англш, фирм Саште! её С° въ Шеффильдь, пришла счастливая 
уысль соединить сваривашемь желЬзо и сталь въ одной броневой илитф. 
Такую броню стали называть сложною броней. Цфль этого соединен я за- 
ключалась въ томъ, чтобы употребить наружную крфикую стальную) 
плиту для отражешя и разрушеня попадающаго снаряда, а большей вяз- 
ностью и мягкостью основной (нижней) илиты изъ кованнаго желфза восполь- 
зоваться для сдерживаня склонной къ разрыву стальной плиты. Производ- 
ство этой фирмой такихъ желфзостальныхъ пилить по патенту А. Вильсона 
состояло въ томъ, что на раскаленную до красна желфзную плиту, располо- 
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женную на чугунной платформ и окруженную чугунными же закраинами, 
наливали расплавленную сталь, при чемъ боле высокая температура стали 
сравнительно съ температурой раскаленнаго до красна желфза передавалась 
верхней поверхности послфдняго и такимъ образомъ свариване обоихъ ме- 
талловь происходило безъ всякаго внёшняго давленя. Подобнымь же 
образомъ и другая Шеффильдекая фирма Джонъ Броунъ и К° выступила 
конкурентомъ первой по производству жел*\зостальной брони по патенту 
Эллиса. ПослЪдюйй нижнюю плиту дфлаль изъ кованнаго желфза, а верхнюю 
па мягкой стали и меньшей толщины. 065 плиты, раскаленныя до красна, 
помфщались въ чугунную яму для литья таБкимЪ образомъ, что между ними 
оставалея промежутокь приблизительно въ 126 милим. Въ этотъ промежу- 
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токъ вливали жидкую сталь и затфмъ послЪ охлажден!я до краснаго калешя 
вынимали всю массу и обрабатывали ев прокаткой. 

Желфзостальныя плиты вполнф оправдали возложенныя на нихъ на- 
дежлы и послВ выстрфла даже изъ орудхй большого калибра не давали 
никакихь или очень незначительныя трещины по всей длинё плиты. По- 
этому ангаЙское адмиралтейство вскорв ввело во всеобщее употреблене 
эту такъ называемую компаундъ-броню. Что жё касается германскаго флота, 
то впервые эта броня была примфнена для брояеносца „ОШЧепЪигя“, при 
челъ плиты вылфлывались на ЛиалингскомЪъ заводЪ по патенту Эллиса. 

Однако, Шнейдеръ изъ Крезо остался въренъ своей систем® брони изъ 
чистой стали и въ скоромъ времени, благодаря улучшению своего метода 
фабрикаци, могь встуиить Въ соревноваше съ желфзостальными плитами. 
Итальянское правительство снова произвело опытную стрфльбу со стальною 
и желфзостальною броней на полигон Мисзтапо, при чемтъ стальная плита 
Шнейдера конкурировала съ желфзостальными (компаундъ) плитами какъЪ 
Каммеля, такъ и Броуна. Вев плиты имфли одинаковую толщину — 450 
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милим., авь длину—3,3 метра, при 2,62 метра высоты. Въ плиты стрЬляли 
изъ 100-тоннаго орущя Армстронга, заряжавшагося съ дула зарядами, вф- 
сившими въ среднемъ 900 килогр. Въ то время, какъ желЪзостальныя плиты 
послф второго выстр$ла совершенно были разбиты,—стальная плита Шней- 
дера дала только пять-шесть незначительныхъ трещинъ и разлетфлась лишь 
посл четвертаго выстрфла.—Для выдЪлки стальныхь броневыхъ плить 
Шнейлеръ употребляль Сименсъ Мартеновскую сталь. В4феъ болванки къ 
готов Й плит относился, какъ 1,9;1. Стальныя болванки накаливались 
въ генераторной печи и проковьвались подъ 100-тоннымъ паровымъ моло- 
томъ или подъ гидравлическимь прессомъ. Проковка при денной и ночной 
работф требовала оть 8 до 10 дней. Обрфзанную плиту подвергали закалк\ 


погружая ее въ раскаленномъ состолщи въ холодную масляную ванну. Послу 
закалки плиту еще разъ нагрЬвали и затЪмъ постепенно охлаждали. 

Съ 1890 года, съ введеншемь никкелевой стали, наступила новая 
эра въ развит производства броневыхъ пилить. Примфсь никуеля кь стали 
ие только значительно повышаеть ‘прочность, но существенно увелнчи- 
ваетъь вязкость матерала, такъ что значительно понижается опасность 
образован трещинъ на плитахъ. КромЪ того, у никкелевой стали при 
процессЪ закалки наружную поверхность брони можно довести до твер- 
доети алмаза. Тресиддеръ въ Англи получилъь привилегю на за- 
калку никкелевостальныхъ плитъь охлаждещемъ помощью многочисленныхЪ 
водяныхъ струй, подъ высокимъ давлешемъ. При этомъ сила послёднихъ 
настолько велика, что онЪ проникають сквозь паръ, образующея на горя- 
чей илитБ и смачиваетъ всю поверхность послфдней. Гарвей же въ Аме- 
рик достигать закалки поверхности плитъ изъ литой стали съ однород- 
нымъ сложешемъ при помощи нроцесса цементированя. При этомъ почти 
совершенно готовая плита вводится на телфжкЪ въ большую генераторную 
печь, и верхняя поверхность ея покрывается древесноугольной мелочью или 
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толетымъ слоемъ животнаго угля и затфмъ плита въ течен!е 14 дней под- 
вергается калильному жару при температур 1200° С. Велфдетые этого 
углеродъ переходить въ верхШе слои плиты, которые отъ этого полу- 
чаютъ большую тверлость, нежели нижние слои; толщнна закаленнаго елоя 
длостигаеть 5—15 милим., при чемь онъ поетепенно переходить въ мягый 
нижнй слой. Такъ какъ цементная сталь вслЪдетвые процесса цементащи 
получаетъ крупнолистоватое красталлическое строен, то плиты посл це- 
менташи подвергаются отжигу и закалкЪ въ масляной ванн®. Для никкеле- 
вой стали цементащя идеть тЪиъ благопрятнфе, чёмъ глубже вь плиту 
проникаетъ закалка. Кром способа Гарвея, въ послбднее время, по ме- 
тоду Шнейдера изъ Крезо, вошель во всеобщее употреблене выЪето уголь- 
ной мелочи свфтильный газъ, такъ какъ послфдн! при сильномъ накалива- 
ви выдфаяеть свой углеродъ въ гораздо болфе тонкомъ видЬ, что способ- 
ствуеть равном®рному насыщению горячей стальной илиты углеродомъ до 
глубины 50 милим. Такимъ образомь послфлй способъ насыщешя углеро- 
домъ вь сравнени съ процессомь Гарвея равномфрифе и быстрЪе. Для про- 
цесса цементаши обыкновенно употребляютъ дв плиты, которыя, будучи 
обращены лицевой сторовой другъ къ другу, кладутся въ печи одна на дру- 
гую съ извЪетнымъ промежуткомъ между ними. Это пространство между 
плитами, равное 200—800 милим., по краямъ задфлывается, за исключе- 
нНемъ небольшого прохода, огнеупорнымъ кириичомъ и асбестовой набивкой 
и затфмь въ него пропускается свфтильный газъ. Посл соединеня съ угле- 
родомъ, плиты всегда погружаются въ масляную ванну, а затфиъ произво- 
дится поверхностная закалка ихъ поесредствомъ охлажденя раскаленныхь 
до красна плитъ водяными струями подъ сильлымъ давлешемъ по способу 
Тресиддера. Брояевымъ плитамъ большею частью посл погружешя въ мас- 
ляную ванну, но до поверхностной закалки, придаютъ окончательную форму. 
такъ какъ измфнене формы въ закаленномъ состоянии не производится. 
Такъ какъ при закалкб легко можеть произойти искривлеше плиты, то 
иногда, а именно въ тЪхъ случаяхъ, когда форма должна быть вполн точна, 
принуждены поверхностной закалки не производить. 

Нижеслдующая таблица даеть ясное представлеше о повышени проч- 
ности броневыхъ пилить по отношению къ живой сил® снарядовъ, потребной 
для пробиваня броня: 


—Пхь—Ю»ь,——ы—ы=——=—=—/=/=/З> 
Плита соотв тствуеть 


Родъ плиты | реьеретем ола. «0вЪ коввхваго 

те м ея, | 
}) Жельзная прокатная плита. „еее... | 10 | 150 миллим. 
2} Жельзостальная плита. „ооо .| 1 | 183 
3) Стольная плита. . оне | 1:6 203 5 
4) Мягкая никкелевостальная плита. ,..... 2.08 | 250 = 
5) Пить Гири рек о 2.96 342 ”. 
6) Никкелевоетальпая плита, получаемая по способу | 

НИИ Зе он | 4,12 430 „ 


Слфдовательно, новЪйция Крупловсыя плиты для пробивашя ихъ снаря- 
домъ требуетъ въ общемъ въ четыре раза большей живой силы, чЬмъ та- 
кой же толщивы желфзныя плиты, 

Со введешемъ никкелевостальныхь плить въ 1891 году, фирма „Фрид- 
рихъ Круппь“ тоже принялась за изготовлеше броневыхъ илитъ и, благодаря 
усовершенствованио способа производства, достигла такихъ усифховъ, что 
своами никкелевостальными плитами затмила фабрикаты вефхъ остальныхъ 
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прокатныхъ заводовъ. При этомъ чиело заволовъ, занимающихея производ- 
ствомъ броневыхъ плить, во веЪхъ странахъ значительно возрасло. Напри- 
мфръ, въ Англии, кромЪ Каммеля и Броуна, занялись фабрикащей броневыхъ 
плить У1сКегз и Веагатоге; во Францш, кромв Шнейдера въ Крезо-— 8%. 
Свашоп, СрайНоп-Соттетгу и бразья Магтге?. Въ Америк на этомъ по- 
прищЪ стали конкурировать заводы Карнеджи и ВеШевет; въ Итали; заводъ 
Теги; въ Росёи: ОбуховеыЙ сталелитейный и Камевй заводы; въ Германи и 
Аветр!и, кром Диллингенскаго, появились еще заводы Круппа и Витковитца. 

Въ март 1895 гола Вруппъ представиль для испытавя на менпен- 
скомъ полигонЪ никкелевостальныя плиты, толщиною въ 809 милим., съ. 
закаленной лицевой стороной, которыя подверглись обетрфливаню тремя 
выстр8лами изъ 35-ти калиберной 85 савтим. нушки стальными гранатами, 
взсомъ около 325 килогр., на разетоящи 115 метровъ. Цлиты оказали въ 
общемъ сопротивлене поступательной силЪ равной, 16,286 тоннометрамъ, не 
будучи совершенно пробиты и не давши сплошныхъ трещинъ. Результать 
такого обетрЪливаня былъ настолько убфдителенъ, что англйеве и амери- 
канск!е заводы тотчасъ же пр1обрфли привилегю на Крупповское изобрЪ- 
теме и перешли къ Крупповекому способу производства брони, который ло 
сихъ порь еще составляеть тайну. Посл введешя  желЪзостальныхь. 
{компаундъ) и стальныхъ броневыхъ плить измфнилея и способъ при- 
кр$фпленая плить вь корпусу судна. Бронезые четырехгранные болты стали 
ввинчивать изнутри на глубину 90 миллим. въ броневыя плиты, чтобы 
лицевая закаленная сторона оставалась нетронутой, и прикр$филять къ двой- 
ной обшивкВ корпуса судна посредствомъ шестигранныхъ гаекъ. Шослфд- 
шя при помощи полкладной шайбы прижимаются къ упругому резиновому 
диску, чтобы поваЪ удара снаряда броневыя плиты, обратно пружиня, не 
срывали гаекъ съ болтовъ. 

Значительные усифхи въ области производства орудй и броневыхь 
плитъ для военнаго флота оказали свое вмян!е также на постройку и воору- 
жене береговыхъ укр илен|й, прелназначенныхъ для отражея бро- 
неносцевъ, вооруженныхь тяжелыми орумями, при защитв входовЪъ въ га- 
зани, порты и рейды. Кром увеличемя калибра береговыхъ орумй, на, 
первомъ план оказалась необходимой броневая защита ихъ. Въ то время, 
когда производетво броневыхъ плить было еще мало развито. и ограничи- 
валось, главнымъ образомъ, АнгмМей, въ Германи выступиль со своей бро- 
нею изъ закаленнаго чугуна Грузонъ. Его броня вскорЪ пр1обрВла такой 
усозхъ, что, кромф Германи, ему дали свои заказы Бельмя, Голланщя, Ав- 
стя и Итамя, послЪ того, какь броня выдержала самое строгое испыташе. 
На опытной стрфльбЪ, произведенной въ 1886 году въ Спецши, Грусонов- 
ская броневая плита изъ закаленнаго чугуна, в5сомъ въ 88.000 килогр,, 
подверглась обегрЗливан!ю стальнымъ снарядомъ, вЪсомъ въ 1000 вилогр., 
иЗЪ 43 сантиметровой пушки Арметронга на разетояи 50 метровъ и, слф- 
довательно, восприняла живую силу снаряда, равную 14.700 тоннометрамъ. 
Плита выдержала эту пробу и при этомь доказала, что броня изъ закален- 
наго чугуна для береговыхъ укрфилевй вполнф удовлетворяетъь самымъ 0б- 
ширнымъ требован1ямъ, предъявленнымъ къ ней. Велфдетве такого благо- 
праятнаге результата итальянское правительство заказало у Грузона броне- 
вые купола для фортовъ Спенши, изъ которыхъ каждый быль вооруженъ. 
двумя 120-тонными орущями Круппа, заряжаемыми съ казенной части, при 
чемъ Армотронгь поставилъ лафеты и основашя подъ башни, равно какъ и 
гидравлическля приспособленя г передачи сиды, необходимой для враще- 
н1я башни и для обслуживашя орущй. Такимъ образомъ въ этомъ выдаю- 
шемся сооружен соединились три самыхъ большихъ завода по выдЪлк% 
военныхъ матер1аловъ: два нфмецкихъ и одинъ англ исвй. Въ поперечномъ 
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758. Обработка брони въ Шеффильль 
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сфчеши грузоновек! броневой куполъ имфеть эллиптическую форму, такъ 
что ‘непрятельсые снаряды могутъь попадать въ поверхноеть брони лишь 
подъ острымъ угломъ. Отдфльныя броневыя илиты скрёпляются другь съ 
другомъ безъ употребленя болтовъ, въ фальць; заливаемый бфлымъ метал- 
ломъ ', и такимъ образомъ куполъ представляеть собою компактную массу, 
воспринимающую, вакъ ибчто цфлое, живую силу попадающаго снаряда и 
дфлающую ее безвредной. Такъ какъ верхняя поверхность плить посл 
отливки не обрабатывается, то твердая кора ихъ представляеть отличную 
защиту противъ ударяющихся въ куполь снарядол”.. 


758. Башня закаленнаго чугупа Грузона пъ Сиеци!и, 

а лафетных салазец, $ гидразлически@ цалиндръ для гертокальной ваводки, с подъемникъ для спарялоръ, 

Я гидравлический заряжатель, е платформа для вавонира, / ролики, й машииа для поворота бани, $ плиты 
закаленнаго чугуна, 


Кром$ блиндированныхь башенъ и батарей, береговыя укрфиленя въ 
послвднее время стали снабжаться еще скорострёльными пушками на исче- 
зающихъ лафетахъ, которыя устанавливаются позади земляныхъь и камен- 
ныхЪ валовъ. 

Кром того, не такъ давно для береговой обороны начали примбнять 
мортиры съ болфе усовершенствованной конструкщей лафетовъ, полагал, 
что, при увеличени мЪткости стр$льбы изъ этихъь оруд, можно достигнуть 
опустошительнаго дфйствя ихъ на ташя плохо запищевныя чаети судна 
какъ палубы и рубки. Подобныя мортиры, въ количествь 4—5 штукъ боль- 
шею частью соединяются въ одну баттарею и предетавляютъ прекрасное 
оборонительное средство для вхоловъ въ гавань и узкихъ фарватеровъ, 0со- 
бенно если онф поставлены на такихъ возвышенныхь мБетахъ, что непрая- 
тельсые снаряды съ судовъ не могутъ въ нихъ попадать. 


Минное дЪло. 


Въ то время, какъ борьба между орудями и бронею въ Крымскую кампа- 
шю положила основане развитйо военнаго флота и постройкЪ линейныхъ 


1 Сплавъ со значительнымь содержанемъ олова и свинца н небольшим. — 
мфди и сурьмы. 
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зудовъ, сЪвероамериканская междоусобная борьба положила начало подвод- 
дому оруж!ю, подводнымъ минамъ и торпедамъ, и послужила въ дальнъй- 
шему усовершенствованю постройки военныхъ судовъ и преобразованию 
морской тактики, а морская битва у Лиссы велдстые губительнаго дьйстмя 
тарановъ ясно показала, каыя послфдетвя влечеть за собою разрушене 
наружной обшивки судна ниже ватерлини. 

Мысль потоплять непрИятельское судно, пробивая отверстыя въ корпусЪ 
его при помощи взрывчатыхъ веществъ, уже въ среде вЪка подала поводъ 
къ многочисленнымь изобрётешямъ. Первыя плавуч!я мины мы ветрёчаемъ 
при осадв Антверпена (1585 г.) и пря штурм% Ла Рошелля въ 1627 году. 
Еще въ 1773 году американець Визйпе! показалъ, какое дфйств!е произво- 
дить взрывъ петардъ, приходящихь подъ водою въ воприкосновене съ суд- 
номъ; онъ даже построилъ подводную лодку, которая приводилась въ движен!е 
рукою и на которой онъ дЬйствительно приближался, но безъ успЪха, къ 
англ Искому фрегату, чтобы пустить мину въ дно судна. ЗатВмъ въ 1798 
году снова взялся за эту мысль Фультонъ, выказавъ удивительную изобрЪта- 
тельность въ области устройства этого 
рода подводнаго оружя, Онъ впервые 
ввелъ назван!е „Гориеда“, что по-латыни 
значить электрическй скатъ. Своими 
минами, шестовидными и буксирными 
торпедами, равно какъ и своей подводной 
лодкой, онъ заинтересоваль Наполеона Г. 
Въ 1801 въ Брест онъ произвель опыты 
еъ подводной лодкой и проёхалъ на ней 
въ течене 4 часовъ 15 морскихъ миль 
подь водой, при чемъ она не была видна 
на поверхности воды. Несмотря на таме, 
повидимому, благопрятвые результаты, 7. Контактная мина 
Наполеовъ Г не оказалъ содфйствя Фуль- 
тону. ЗатФмь, когда послфднй и въ Англи не ветрфтиль никакой поддержки 
своему изобрётенио, онъ вернулся въ Америку, гдЪ и посвятиль себя все- 
цфао постройкЪ паровыхъ судовъ. 

Сь этого времени развите подводнаго орулйя прАостановилось на 
нЪсколько десятковъ лётъ, а именно до тБхъ поръ, пока съвероамериканская 
междоусобная война снова не выдвинула на первый плаиъ важное зна- 
чене его. Главнымъ образомъ подводными минами и торпедами восполь- 
зовались южные штаты и благодаря имъ потопили и выведи изъ строя въ 
общемъ 27 судовъ; однако, несмотря на таке значительные результаты, 
вназал® не придавали имъ никакого выдающагося значешя, такт, какъ ВЪ этой 
войн\ участвовали большей частью суда старой конструкции, наскоро построен” 
ныя для войны и совершенно ие защищенныя оть подводныхъ взрывовЪ 
нли выстр%ловъ. Точно также это коварное и скрытное оруяйе, пускающее 
ко дну беззащитное отъ него судно безь битвы, безъ оруд@наго огня и 
порохового дыма, не считали по эту сторону океана равиымъ прежнимъ 
боевымъ средетвамъ. Но посл того, какъ австрИсьй капитанъ фрегата 
Лупписъ вуфстЬ съ ияженеромъ Робертомъ Уайтхедомъ (Коуетф \\№Невеа4) 
въ 1864—1868 тг. сдълали торпеды самодвижущимися, такъ что он% могли 
быть пущены въ непруятельское судно, подобно обыкновеннымъ орудйвымъ 
снарядамгь, — торпеды наряду съ пушками вскорв были повсюду признаны 
за наступательное орулае и были введены во воЪхъ военныхъ флотахъ. 
Такимь образомь минное дёло, произведшее снова дальнЪйний переворотъ 
въ постройкЪ военвыхь судов и измёнившее морскую тактику, получило 
блестящее и быстрое развитие. 
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Въ качеств оборонительнаго орулия со средины прошлаго столЬт!я 
стали играть важную роль такь называемыя подводныя мины, раеположен- 
ныЯ цЬтью для защиты береговъ и устьевъ рЁкъ, а также береговыхъ укрёи- 
лен, такъ какъ онЪ принуждали непрятельск]я суда съ большой осторожностью 
И ТИХИМЪ ХОДОМЪ ВХОДИТЬ ВЪ Гавань, благодаря чему огонь береговыхъ бата- 
рей становился боле дёйствительнымъ. Такъ, напримфръ, въ 1848 году былъ 
защищент, подводными минами входъ въ Кильскую гавань отъ датскаго флота, 
Таще же результаты принеели въ Крымскую кампаню полводныя МИНЫ, 
заложенныя и у Кронштадта, когда ему угрожалъ анга св флоть. Въ 


155, Приепособлещ! о для защиты Тр+еста въ 1854 г, 


1359 году мины были заложены у Венеции, въ 1866 году онф служили обороной 
для Треста, а въ 1870—71 гг. онь воспрепятствовали нанадешю французекаго 
флота на иБмецые берега и входу его въ устья р%къ. 

Прежвя подводныя мины представляли собою такъ называемыя 
мины соприкосновеня, или Бонтактныя мины, т. е. он% воспламенялись 
отъ удара или соприкосновевя съ судвомъ. Сама мина представляла собою 
плавающее цилиндрическое или грушевидное то, склепанное изъ желфзныхь 
листовъ, съ зарядомъ изъ взрывчатаго нещества — большею частью изъ влаж- 
наго, прессованнаго пироксилина, —при чемъ это тфло или располагалось на дн. 
донныя мины, — или же укрфилялось на извфетной глубинё подъ водою на 
якорв, для предупрежденя отнесеня ея теченемъ, — такь называемыя 
пкорныя мины. Для гаваней съ перемённой высотой приливовъ въ послфднее 
время примфняются автоматичесые регуляторы глубины, такъ что мины 
нодъ дЪйстыемъ ихъ веегда остаются на известной глубии$, подъ поверхностью 
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оды. Воспламенене контактныхь минъ вначаль производилось механиче- 
екимъ путемь, а именно при ударё о судно съ минной покрытки спадалъ 
грузъ и вытягивалъ зажигательную проволоку, которая и производила затфмь 
воспламенен!е порохового состава. Позже зажигане сталя производить хи- 
мическимъ способомъ. Для этой цфли изъ мины выходятъ нЪсколько стеклянныхЪ 
цилиндриковъ, защищенныхь тонкимъ севинцовымъ колмачкомъ и наполненныхъ 
сБрной кислотой. При столкновении мины съ судномъ эти колпачки некривляются, 
стеклянные циливдрики разбиваются, и сфрная кислота попадаетъ на смЪеъ 
бертолетовой воли и сахара, воспламеняеть её и такимъ образомъ зажигаеть 
мину. Эти контактныя мины нуЪоть тоть недостатокь, что могуть легко 
воспламениться при установкв ихъ или при поднят!и якоря; къ тому же он\Ъ 
предетаваяютъ собою большую опасность и для собственныхь судовъ. Для 
избёжаня этихъ недостатковъ австрйекимъ полковникомъ барономъ фонъ 
Эбнеромъ были изобрётены особыя электро-механическ!я мины, которыя 
получаютъ токи при помощи кабеля съ суши, при чемъ необходимое для вос- 
пламенешя ихъ замыкан!е тока производится автоматически  велфдетв!е 
сопрякосновемя съ сулномъ, производящаго такимъ образомъ взрывъ. 
Если прекратить доставку тока 
съ суши, то воспламенения маны 
не произойдетъ; такимъ образомъ 
безопасно можно ихъ устанаван- | 
вать и поднимать. Ц%пи мииъ 
въ большинствв случаевъ расио- 
лагаются поперекъ фарватера, въ 
три ряда, въ шахматномъ порядеЗ, 
такь что совершенно невозможно 
пройти судну. между ними. Для 
прохода своихъ судовъ большею 
частью оставаяютъ свободное оть 
мииЪ пространство, представляю- 15% Старьнная миноноска съ шестовой мной. 
щее собою какъ бы ворота. 

Еще большую свободу дёйств!я допускають такъ называемыя наблюда- 
тельныя мины, воспламенене которыхъ производится при помощи электри- 
ческаго тока съ суши. Наблюдательныя мины большею частью находятся 
такъ глубоко подъ поверхностью воды, что совсЪмъ не затрудняютъ движеныт 
судовЪ; онБ имбють болЬе сильный зарядъ, именно 250 кизогр. пирокснаииа, 
тогла какъ контактныя мины— всего лишь 40 килогр. Зажигательная станщя 
должна быть устроена на такомъ возвышенномъ мфетф, чтобы оттуда свободно 
можно было видфть всю гавань. Въ большинствв случаевь она бываетъ 
защищена землянымъ валомъ или бронею и снабжена боле или менфе остро- 
умными приспособлен!ями, указывающими вступлеше непрятельекаго судна 
въ поле минъ. При оборон® гавани Треста зажигательная станша состояла 
изъ камеры-обскуры, у которой всф стБны были совершенно черныя и имф- 
лось только одно окно съ собирательнымъ оптическимъ стекломъ. Послфднее 
отбрасывало изображеше гавани на призму, откуда это изображеше 
отражалось внизъ на матовый стеклянный кругъ, ва котором черными точками 
были изображены съ математической точностью т$ мфета, гдЪ, соотвфтственно 
изображен!ю тавани, плавали на якорЪ мины. Кромф того, передъ столомъ 
паходилась клаватура, съ помощью которой можно было замкнуть токъ 
для каждой отдфльной мины. Если завфдующИ станщей при помощи изобра- 
женя на зеркал будетъ слфдить за движешемь непрятельскаго судна, то 
онъ можетъ, кавъ только оно приблизилоеь къ черной точк®, нажатемъ на 
соотвЁтствующую клавишу взорвать мину и тЬмъ самымъ вывести судно 
изъ строя. Аппаратъ, давойй при опытахъ блестяще результаты, не 
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былъ приведень въ дЪйств!е, такъ какь Тегетгоффъь при ЛиссЪ уже уни- 
чтожилъ врага. 

Однако этотъ снпособъ даетъ результаты лишь при достаточномь осв\- 
щеши поля минъ. Поэтому въ послднее время большею частью стали уно- 
треблять обсервашонные аппараты, такъ называемые аплараты для прип%ла 
минъ, расположенные на двухъ станщяхъ, находившихся на разстояни 500 
метровъ другь отъ друга. Они состоять изъ подвижныхъ зрительныхъ трубъ, 
вращене которыхъ при помощи электрическаго тока переда-тея на два 
указателя. Если точно навести зрительныя трубы на непр!ятельское судно, 
то точка пересБчен1я указателей дасть на мензульномъ планшет положене 
судна. 

Хотя минныя цфпи въ общемь имзютъ оборонительный характеръ, тфмъ 
не менфе онф могуть быть и наступательнымъ оруяйемъ, а именно можно 
употреблять ихъ въ видф блокадныхъь минъ, чтобы запирать въ гавани 
непрятельсыя суда, или въ видф контръ-минъ, для разрушешя непр1ятель- 
скаго миннаго загражденя. Сюда относятся также такъ называемыя бук- 
сирныя мины, которыя тащатъ за собою на канат и взрываютъ, боль- 
шею частью при помощи электрическаго тока, подъ носовой частью пресл%- 
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дующаго непрАятельекаго судна. Употреблен!е этихъ минъ, предложенныхъ 
капитаномъ Гарвеемъ и представляющихь собою переходъь кь торпедамь, 
довольно, впрочемъ, ограничено. 

Развие наступательныхъ минъ (торпедъ) находится въ тфеной 
связи съ развитемъ и усовершенетвовашемъ самодвижущихся минъ Тлрр1’омъ 
и Уайтхедомъ. Такъ называемыя шестовилныя торпеды, т. е. мины, при- 
кр$иленныя къ длиннымъ брусьямъ или шестамь и пускаемыя въ непр1я- 
тельское судно небольшими быстроходными паровыми судами, взрываясь съ 
посяЪднихь при помощи электрическаго тока, не пользуются большимъ 
распространенемъ, такъ какъ онф могутъ употребляться исключительно для 
обороны гавани, велВдотв!е недостаточной приголноети для открытаго моря 
пускающихъ ихъ судовъ. Первая самодвижущаяся торпеда, слфланнал 
Глфр!?’омъ въ 1860 г., приводилась въ движене при помощи часового меха- 
низма и имфла назади два руля, приводивийеся въ дЪйств!е съ суши посред- 
ствохъ веревки, а въ головЪ—зарядъ изъ взрывчатаго вещества, взрывав- 
пИйся при помощи ударной гранатной трубки. Эта модель, которую Гарр1з 
назвалъ спасителемъ береговъ, велфдетв!е управлешя рулемъ съ суши, должна 
была плыть по поверхности воды, а потому была подвержена вмяню вЪтра 
н погоды, равно какъь и замЪфтна для нешлятеля. Поэтому, когда Тарр 
выфств съ инженеромь Уайтхедомь стель дальше работать надъ усовершен- 
ствовашехъ торпедъ, то они очень скоро признали, что для того, чтобы 
сдзлать торпеду практически годной къ употреблению, необходимо сообщить 
ей движене къ непр1ятельскому судну на известной глубинЪ, т. е. слЪлать 
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ее незамфтной, и, кром® того, усовершенствовать движущую силу. Въ каче- 
ствЪ послёдней онъ выбралъ сжатый воздухъ, и теперь еще считающийся 
самымъ лучшимь средствомъ для приведеня въ движене минт. Для того, 
чтобы торпеда во время евоего пути оставалась всегда на извЪетной глу- 
бинф подъ поверхностью воды, Уайтхедъ снабдиль ее изобрзтеннымъ имъ 
такъ называемымъ глубиннымъ регуляторомъ. Съ удивительнымь усерщемъ 
въ течене двухъ лётъ Уайтхедъ работалъь вмфетВ съ двумя рабочими и со 
своимъ двЪналцатилфтнимъ сыномъ налъ устройствомъ первой своей торпеды. 
Она была слфлана изъ листовой стали, имфла форму сигары еъ заострен- 
ными концами и была вфеомъ въ 136 килогр. при длинз въ 38,35 метра и 
наибольшемъ д1аметрь— въ 0,335 метра. Спереди и сзади въ своемъ про- 
дольномъ сВчеши она имфла два неподвижныхъ илавника, а на переднемъ 
кони пару горизонтальныхь вращающихея плавниковъ, устанавливаемыхъ 
глубиннымъ регуляторомъ. ДФйстве послфдняго зависЪло отъ измЪненя давле- 
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ня воды на различныхь глубинахъ; онъ имфль подвижную клапанную 
крышку, на которую енаружи дВйствовало давлеше воды, а изнутри пру- 
жина, устанавливаемая для известной глубины. Если, напримфръ, мина шла 
глубже, соотвфтетвенно напряженшю пружины, то перевЪсъь получало давле- 
не воды, которое нажимало на доску клапана и твмъ самымъ поднимало 
кверху горизонтальные плавники, такъ что мина начинала подниматься. 
Если мина шла очень близко къ поверхности воды, то давлеше пружины 
перев шивало ин приподнимало клапанную доску; горизонтальные плавники 
въ такомъ случаф поворачивались книзу и заставляли торпеду погружаться. 
Машина состояла изъ двухъ качающихея цилиндровъ, дВйствовавшихъ на 
кривошипъ и приводившихь въ движен1е винтъ, расположенный въ задней 
части торпеды. Сжатый до 25-ти атмосферъ воздухъ былъ заключенъ ВЪ 
особомъ резервуар%. Торпеда, начиная спереди, раздЪлялась на сдъдуюшя 
части: зажигательное остре (игла) съ 8 килогр. взрывчатаго заряда, затмъ 
камера съ глубиннымъ регуляторомъ, машинная камера, резервуаръ для в03- 
духа и задняя часть съ винтомъ. При испытавши торпеды въ 1866 году, 
она при скорости 6—7 узловъ въ общемъ сохраняла свое направлев!е и 
извфетную глубину; такимъ образомъ усовершенствования, сдфланныя Уайт- 
хедомъ въ торнедф, вполнф оправдали свое назначеще. 
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Такъ какъ торпеда все-таки показывала значительное колебан!е въ 
глубин хода—при незначительной масеБ ея движене горизонтальныхт, 
иплавниковъ производило очень сильное отклонене,—то Уайтхедъ задумалъ 
‹вабдить ее боле чувствительным глубиннымъ регуляторомъ. Онъ ввелъ 
<собый контрольный маятникъ, который соединялся со второй парой плавни- 
ковЪ, расположенныхъь у винта и противодЪЬйствовавшихь передней парЪ, 
уменьшая отклонеше, При горизонтальномъ положеши торпеды маятникъ 
не производить никакого дЬйстыя. Если торпеда плыветъь книзу, то маят- 
никъ движется впередь и поднимаетъ кверху зади горизонтальный руль. 
а ебли торпеда поднимается кверху, то маятникъ идетъ назад, и новорачи- 
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ваетъ горизонтальный руль внизъ. Такимъ образомъ глубинный регуля- 
торъ стремится дать торпедЪ правильное положен! на известной глубин%, 
тогда какъ малтникъ старается удержать ее по возможности въ торизонталь- 
помъ положена. Позднфе Уайтхедъ соедннилъ движеня глубиннаго регу- 
лятора и маятника между собой въ одно цфлое. Конечное движене перо- 
дается распредфлительному золотнику рулевой машины, которая работает 
сжатымъ воздухомъ и поршень которой дЪйствуеть на горизонтальный 
руль, расположенный на хвост, т.-е. на заднемь конц мины. Такимъ обра- 
зомъ усиливается дЪйстве глубиннаго аппарата и увеличивается отклонен 
руля. ДЪфйствые глубиннаго регулятора и маятника можно внолнф ясно 
видфть изъ рисунка 757. Если торпеда движется слишкомъ глубоко, то 
клапанная Доска движется назадъ. Въ такомъ случа штанга & поворачи- 
ваетъ рычагь п около точки а назадъ. Рулевая штанга $, прикрфилевнная въ 
точ с къ концу рычага, велЁдетве этого одновременно отодвитается 
назадъ и дЪйствуетъ на рулевую машину такимъ образомъ, что поршневой 
стержень © поворачиваетъь руль кверху, отчего торпеда тоже всплываеть 
кверху. Маятникъ же нелфдетв!е того же самаго движется назадъ. Во 
время этого движешя глубинный регуляторъ етоитъ, а вуфет8 съ пимъ стоитъ 
также и штанга &; точка Ъ является тогда точкой вращеня рычага. Велд- 
стве движешя маятника назадъ, точка а тоже сдвигается назад, а потому 
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точка прикрёпленя рулевой штанги с должна ‚соотвфтетвенно этому подви- 
нуться впередъ и одновременно передвинуть впередъь такжо штангу $, бла- 
годаря чему & передвинется впередъ, а руль получить вращене внизъ. 
Поэтому дЬйстя глубиннаго регулятора и маятника прямо противоположны 
другь другу и уравновышиваются постепенно, такъ что торпеда удержи- 
вазтся на заданной глубин®. Такъ какъ 
при выбрасываши торпеды съ судна маят- 
ники вслфдстые ниерщи по отношеню къ 
торпедЪ движутся назадъ и соотвфтетвенно 
этому руль передвигается внизъ, вслЪдетве 
чего ториеда опускается на значительную 
глубину, то необходимо маятникъ при ВЫ- 
брасывави мины задержать и отпустить 
его въ то времл, 
когда торпеда по 
возможности уже ири- 
няла горизонтальное 
положение. 

Уайтхедъ началъ 
постепенно увеличи- 
вать давлене воздуха 
до 90 атмосферъ, и 
употреблять трехци- 
линлровыя Вгоег- 
Воой'овскя машины, 
развивающя до 70 
лош. силъ. Пускане 
въ ходъ машины производится 
при помощи особаго рычага, 
который при движеши торпеды 
впередъь въ трубЪ, служащей 
для выбрасывая минъ, уда- 
ряется въ особый крюкъ, по- 
вертылается назадъ и откры- 
ваеть такимъ образомъ такъ 
называемый  стопорвый кла- 
панъ. Для  предупреждевя 
того, какъ бы воздухъ, проте- 
каюций изъ воздушной камеры, 
не привель машину вЪ полное 
дЬйстве въ то время, когла 
торцеда находвтся еще въ в03- 
духЪ, а винты благодаря этому 
не преодольвають виБакого 
сопротивления, т.е. того, чтобы 
машина, такъ сказать, неё по- 
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тогла онъ пускается полной струей, когда торпеда находится уже въ водЪ. 
Это достигается водянымъ ударнымъ клапаномъ. Воздухъ подъ полнымъ 
давлешемь въ 90 атмоеферъ вступаеть въ регуляторъ, редукдюнный влапавъ, 
понажающй давленше до 40 атмосферъ. ЗатЬмъ для выравниван\я колебаня 
завлен воздуха послфдн! виускается въ воздушную камеру и оттудя чрезъ 
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стопорное приспособленше въ золотниковую коробку машины. ДалЁе, благо- 
даря плоскому или поршневому золотнику, воздухь доходить до поршня, 
влвигаеть его внутрь и посл расширеня уходитъ въ кривонеаиное про- 
странство машины, а отсюда въ пустотВлый валъ винта, назадъь и изъ тор- 
педы наружу. Уходяций воздухъ такимъ образомъ дЪйствуеть реакщей на 
движен!е торпеды впередъ. Стопорное приспособлен1е заставляеть машину 
останавливаться посль извфстнаго пройденнаго пространства, предварительно 
установлеинаго, смотря по желанию, затьмь приводить въ дфйстме у заря- 
женной торцеды приборъ для погруженя ея, для того, чтобы торпеда, еели 
послфдняя не попала въ цфль, опустилась на дно. При учебной стрфльбВ 
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торпедами стопорное приспособлене дьйствуетъ на горизонтальный руль ни 
заставляеть ихъ веплывать. 

Машина приводить въ движене два двукрылыхъ винта, врашающихе: 
въ противуположныя стороны, для того, чтобы уничтожать отклонеше тор- 
педы подъ дуйствемъ виитовъ. Задн! винтъ, вращающийся влЪфво, для этой 
цвли прочно прикрфпленъ къ главному валу, тогда какъ передый, вращаю- 
шся вправо, силитъ на пустотЬломь валу, сквозь который проходить 
главный валь и который приводится въ дЪйетые имъ при помощи кониче- 
скихъ колесь. НовЬйшИя торпелы, при длин вЪ 5 метр. и наибольшемъ 
даметрЪ въ 0,45 метра, вЪеять до 600 килогр. и содержать въ передней 
части до 100 килогр. взрывчататго вещества (пироксилина). При длинъ 
пути въ 1.000 метр. онф развиваютъ скорость до 30 узловъ въ часъ. 

Въ то время, какъ нфеголько афтъ тому назадъ боковое отклонение 
торпеды уравнивалось при помощи прочной установки небольшихъ верти- 
кальныхь рулей,—въ 1897 году инженеръ Тлё\р ОЪтгу изъ Треста изо- 
брылъ одинъ остроумный приборъ, который приводиль въ движен1е верти- 
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вальный руль и давалъ торпедЪ прямое направлеше. Поэтому онъ назы- 
вается также аппаратомъ прямого хода, ПослфднШ состоитъ, глав- 
нымъ образомъ, изъ жироскопа, ось котораго совпадаеть съ продольной осью 
торпеды, и вспомогательнаго мотора, приводящаго въ движен!е вертикальный 
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руль. Маховое колесо жироскопа приводится въ движене посредствомъ 
крёпкой пружины при помощи зубчатаго сектора, какъ только первая оево- 
бодится пусковымъ рычагомъ. Приборъ этоть даль блестяще результаты и 
поставить торпеду Уайтхеда въ ряду самыхъ лучшихь первокласеныхь ору- 
жй. Въ настоящее в 
время тая торпеды | 
вошли въ употребле- } 
не во всфхъ военныхь 
флотахъ. 

Изъ прочихъ само- 
движущихея — МинЪ, 
кромб мины Уайт- 
хеда, пользуются нф- 
кото} ымъ значешемъ 
еще только торцеды 
Номе'я. —Движу- 
щей силой ихъ яв- 
ляетея маховое ко- 
лесо, которое передъ 
выбрасывашемъ мины 
развиваеть скорость 
въ 10.000 оборотовъ 
въ минуту, благодаря 
паровой тюрбин, рас- 
положенной у выпуек- 
ной трубы. Махо- 
вое колесо, благодаря 
сообщенной ему жи- 
вой сиаЪ, приводить 183. Приборъ для прицфлкп монъ, 
въ движене два другъ 
возл% друга расположенных винта помощью конической колесной пере 
дачи. Галубинный ациаратъ конструпрованъ такъ же, какъ и у минъ Уайт- 
хела. Хотя мина Но\зе|'я имфеть большую направляющую силу велфд- 
стве стремлешя сохранить направлен! махового колеса, однако она зчачи- 
“ельно уступаеть минЪ Уайтхеда съ анпаратомь прямого хода ОЪгу. 

Прежня самодвижунйяся мины большею частью были пригодны для 
направленя ихъ съ суши. Онф приводилиеь въ движене частью электриче- 
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ствомъ, & частью углекиелотой и канатомъ. Особенно оригинальна мина 
Вгеппап'а. Оба винта, расположенные кактъ, у торпедъ Уайтхеда, приводн- 
лись во вращеше-——каждый своимъ барабаномъ, на который была навита форте- 
шанная струна. Передь выбрасывашемъ мины барабаны приводились въ 
быстрое вращен!е разматыванемъ струнъ. Велфдетые движешя ториеды въ 
водЪ, струны продолжали все время’ сматываться, но торпеда продолжала 
движене, благодаря разности силы винтовъ и растягивающаго усилия 
струнвъ. 

Введеше минъ Уайтхеда, какъ наступательнаго орудия, въ военномъ 
флотВ очень скоро привело къ тому, что военныя суда стали снабжать 
особыми приспособлешями для выбрасыван!я минъ и для доставки необхо- 
димаго для приведешя ихъ въ движене сжатаго воздуха. Трубы, предназна- 
ченныя для выбрасываня минъ, преслёдують ту цёль, чтобы пускать съ 
судна въ воду готовую для боя торпеду и давать ей при этомъ вполиф опре- 
дьленное направлене. Поэтому онф несуть ту же самую службу, какъ и 
пушечные стволы, только съ той разницей, что импульсъ для торпедъ тре- 
буется незначительный, такъ какъ въ водв она двигается впередъ собетвенной, 
развиваемой ею, силой. Поэтому для приведеня въ движен!е торпедъ прим%- 
няется сжатый воздухъ или пороховой патронъ. Вначал% трубу для выбрасы- 
ваня минъ располагали наглухо на палубЪ надъ водою, на носу и корм, 
такъ что для направлен!я торпеды должно было поворачивать судно, или 
же труба вращалась въ долевой сторон судна, такъ что съ помощью 
ея можно было направлять торпеду независимо оть направленшя движеня 
самого судна. Для того, чтобы избфжать отклоненя торпеды при псту- 
плеши ея въ воду, трубы, расположенныя по долевой сторон судна, 
имфють ложкообразное удлинене, по которому торпеда до тьхъ поръ дви- 
жетея при помощи своего Т-—образнаго придатка, находящагоея налъ 
центромъ тяжести ел, пока она, наконець, въ состоян!и горизонтально и при- 
томъ свободно опуститься внизъ. Такъ какъ надводная труба подвергалась 
дЪйствю непрятельскихъ снаряловь и потому во время сражешя боевая 
головка торпеды легко могла быть пробита выстрЗломъ н взорваться, то въ 
послЪднее время перешли къ такъ называемымь подводнымъ трубамъ 
для выбрасыван:я минъ. Однако, способъ постройки такихъ трубъ 
требуетъь особыхъ технических приспособлешй, такъ какъ мина, тотчасъ 
же по выход изъ трубы, можеть отклониться подъ вмяшемъ водныхъ струй, 
тянущихся вдоль бортовъ судна,‘и благодаря этому задний конецъ ториеды 
можеть легко попортятьея оть удара о стЁнки судна. Поэтому передъ 
выбрасыванемъ мины стали выдвигать изъ корпуса судна вриюя вапра- 
вляюция штанги, которыя даже при большой скорости судна обладаютъ доста- 
точнымь сопротивлешемъ давленю воды п могуть отчасти автоматически 
влвигаться обратно посл выстр®ла торпедой. Кромф того, подводныя трубы 
требуютъ особеннаго шаюзового затвора, который запиралъ бы внутрен- 
ность трубы снаружи, когда мина находится въ труб. Посл закрытия упо- 
мянутой трубы выбрасыванше мины можегь произойти только въ томъ слу- 
ча}, если снова откроютъ шалюзный щитъ, что производится особымъ запи- 
рающимъ приспособлешемьъ. р 

Для производслва сжатаго воздуха, предназначеннаго для наполненя 
воздушной камеры мивы, для выбрасывая послфдней, а также для приве- 
дея въ дЪйстве прочихъ вспомогательныхь при этомъ машинъ, служать 
особые воздушные компрессоры съ водянымъ охлаждешемъь по систем% 
Вто пегоо4д’'а и Уайтхеда. Воздухособиратель, состоящий изъ манесманов- 
скихъ трубъ, н‹ёкоторымъ образомъ является аккумуляторомъ, расиред®ляю- 
шимъ воздушное давзене. Уставовха надводныхъЪ и подводныхъ трубъ въ 
лиши прицфла большею частью производится особыми станками при помощи 
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прибора для прицфла минъ. При прицфливани устанавливают на ненр!я- 
тельское судно среднюю линшю трубы, принимая во внимане скорость и 
направлен1е движен1я этого судна ин скорость мины. 

Въ то время, какъ для линейныхъ судовъ торпеды тяжелаго и легкаго 
калибра въ близкомъ бою предетавляютъ собою лишь случайное оружие, т. к. 
могутъ нанести существенный вредъ, только тогда, когда въ моменть выпуска 
еудно находитея противъ непрятельскаго судна, — у миноносцевъ, вь 
связи съ тактикой послфднихъ, онф являются самостоятельным орулйемъ. От 
цомъ теперешнихъ миноносцевъь безъ сомнфя можеть считатьея ангаекй 
инженерь Твогпусго, виервые доказавийй, что и незначительное паро- 
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вое судно можеть развить весьма большую скорость. Построенная имъ въ 
1878 году „Ми’апда“, при водоизмьшени въ 16 тоннъ, развивала необы- 
кновенную скорость—16 морскихъ миль въ часъ. Таюе блестяще резуль- 
таты побудили приступить кЪ постройкВ перваго миноносна, вооруженнаго 
минами Уайтхеда, который, кром значительной скорости, —18 узловъ въ 
часъ,—отличалея еще и большой подвижностью (способностью маневрирова- 
ня), а велфдотве малыхъ своихь размБровъ представляль собою лишь 
незначительную площадь для непрательскихь снарядовъ. Миноносецъ 
„Иво“, построенный въ 1878 году Твогвусго!’омъ, является образ- 
цомъ для теперешнихь миноносцевъ, введенныхь въ употреблене во воБхъ 
военныхъь флотахъ; вскорф посл этого выступили въ состязае съ 060- 
бенными типами миноносцевъ: въ Ангми-—Уагго\, во Франщи— Моттаи8, 
а въ Гермаши— Зе еваи. Вначалф ограничивались двумя классами мино- 
носцевъ; миноносцы боле значительныхь размфровь представляли собою 
самостоятельныя суда для открытаго моря, а небольшие служили пре- 
имущественно для береговой охраны и защиты гавани или находились при 
линейныхь судахъ для несешя вахтенной службы. Въ то время, какъ 
цослфдия при водоизм5щени въ 30 тоннъ развиваютъ скорость до 16 
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морскихъ миль вЪ часъ, миноноены открытаго моря при водоизмЬшения 
въ 85250 тоннъ имфютъ скорость 18—26 морокихъ миль. Въ послёд- 
нее время введенные такь называемые миноносцы-истребители 
развиваютъ скорость до 32’ морекихъ миль, при водоизмёшеши ихъ вЪ 
400 тониъ. Въ большинетвВ случаевъ они строятся какъ дДвухвинтовыя 
стда. Котлы паровознаго типа, употреблявииеся  вначалЪ для мино- 
носокъ, при постепенномъ повышев!и скорости послфднихъ мало-по-малу 
замфнялись водотрубными котлами. Ве миноноены для лучшаго управлевя 
ими, кромВ кормового руля, снабжены еще и носовымъ рулемъ. Миноносцы 
имфютъ лишь незначительную высоту борта, сводчатую палубу и большею 
частью еще двЪ башни, изъ которыхъ управляютъ судномъ и выбрасываютъ 
мины. Пом$щевшя для командира и экипажа очень ограничены, такъ какъ 
большая часть трюма занята машиннымъ и котельнымъ отдфлешями и уголь- 
ными ямами. Вооружен1е миноносневъ, кромф скорострёльныхь или машин- 
ныхъ пушекъ, состоить большею частью еще изъ трехъ подводныхъ трубъ 
для выбрасыван!я минъ, при чемъ одна труба находится въ носовой части, 
а лв другихъ въ кормовой и могутъ принимать различное положен!е. 

ПоелЪ того, какь мины Уайтхеда были введены во воф военные флоты 
и явились важнымъ наступательнымъ оружемъ на быстроходныхъ миноноснахъ, 
стали прикладывать всЪ старая къ защитв противъ нихъ. Несмотря на разд%- 
лен1е трюма на возможно большее число водонепроницаемыхъ отдфлешй, въ 
связи съ обширной системой трюмных» насосовъ, блатодаря чему въ общемъ 
обезпечивалаеь пловучесть судна при разрушен наружной обшивки, равно 
какъ несмотря на усовершенствоване скорострльныхь пушекъ малаго ка- 
либра для затоплен!я непр1ятельскихъ миноносцевъ, —очень скоро во воз хъ воен- 
ныхъ флотахъ перешли къ миннымъ сёткамъ изобрфтешя Ви! уапё’а. 
ОнЪ преслёдуютъ ту цфль, чтобы мина взорвалась на извзетномъ разстояи 
отъ судна и такимъ образомъ, по возможнссти, не оказала своего разруши- 
тельнаго дЪйствыя на стфнки самого судна. Для этой пли стали снабжать 
судно крЪикой проволочной ефткою, привфшенной на шестахъ въ 6 метровъ 
длиною тажъ, чтобы подводная часть отъ киля до поверхности воды была 
защищена означенной сфткой. Однако, эти еЗтки во время хода судна пред- 
ставляли собою большое неудобство, такь какъ, съ одной стороны, онф значи- 
тельно пренятствовали развитю судномъ большой скорости и спогобности 
маневрирован!я, а, съ другой, — при разрушеши шестовь и подвфеныхъ 
приспособленай непр\ятельской легкой артиллерей сеЪтка легко могла попасть 
въ лопасти гребныхъ винтовъ. Поэтому сЪяку прим$няютъ большею частью 
лишь для судовъ, стоящихь на якорЪ, и снимаютъ ее тотчасъ же, какъ 
только судно отправляется въ путь. Когда позже были изобрфтены особыя 
ножницы для разрззатя сЪтки, прикрфиляющияся къ передней части мины 
и успылно разрушаюпия петли защитительной сЪтки, такъ что сталь воз- 
моженъ проходъ мины чрезъ сфтку прежде взрыва ея— то еще болфе стали 
сомн%ваться въ успЪхЪ такой оградительной сфтки, и Нотому въ нЪкото- 
рыхъ флотахъ ихъ совершенно вывели изъ употребленя. 

Друпя же оградительныя средства, напротивъ, получили дальнЪйшее 
усовершенствован1е, особенно тЪ, которыя позволяли во-время замЪтить при 
ночномъ нападени приближене миноносцевъ и обезвредить ихьъ быстрымъ 
огнемъ легкой артиллери. Увеличили численно такъ называемые прожекторы 
и постарались какъь можно дальше прель собой освфщать нространетво, удобно 
устанавливая ихъ на суднф и увеличивая силу ихъ свЪта, чтобы избфжать 
неожиданнаго нападешя непр1ятельекихъ миноносцевъ. Прожекторы, конструи- 
рованные въ Нюренбергв фирмой Шукерть и К° и вошеднИе въ употреблеше 
какъ ньмецкаго флота, такъ и въ другихь военныхъ флотахъ, благодаря 
примфненю шлифованнаго стекляннаго параболическаго зеркала, покрытаго 
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серебряной амальгамой, настолько увеличивають силу отражаемаго сзЪтя- 
щагося пучка лучей, что они до еихъ поръ стоять вн конкуренши. Для 
—0го, чтобы можно было регулировать разсЗиване свЪфтовыхъ лучей въ 
ависимости отъ разстояя освфщаемаго предмета, заставляютъ лучи прохо- 
ить чрезъ дв$ параллельныя другъ другу системы оптическихъ стеколъ, 
оторыя могуть или приближаться другъ къ другу, или отдаляться другъ 
ть друга, такъ что евзтянийся пучокъ при далекомъ разстояши бываеть 
очти цилиндричесяй, а при близкомъ—коничесий. Сила свёта Шукертов- 
кихъ прожекторьвь для военныхъ судовъ колеблется между 20.000—50.000 
въчей. 

Кром этихъ такъ называемыхъ пассивныхъ оградительныхъ средств, 
тараются отыскивать миноноеки при помощи такъ называемыхъь мино- 
:осцевъ-истребителей, т. е. большихъ и быстроходных минныхь 
удовъ, вооруженныхъ скорострфльными пушками, и истреблять ихъ или 
ыводить изъ строя, прежде чЬмъ онЪ могуть нанести вредъ линейному 
удну. Особенно энергично за постройку такихъ истребителей взялась 
АНГлЯ. 

Какое изъ разсмотрённыхъ нами оградительныхь средетвъ наилучшимь 
бразомъ оправдаетъ ожиданя, покажетъ будущее. 

Еромф развит!я миноносцевь и миноноспевъ-истребителей, которые за 
юслфднее время, волфдетв!е увеличен1я скорости хода, стали болфе производи- 
ельными, въ течеше послЗднихъ 10 лЬтъ, главнымь образомъ во Франши, 
нова принялись за постройку и усовершенетвоване подводных лодокъ, 
слЪ того, какъ благодаря уси$хамъ электротехники, стало возможнымъ поль- 
оваться аккумуляторами для приведеня въ движене означенныхь лодокъ. 
Тужно замЪтить, что назначене этихъ лодокъ не проходить большия раз- 
тоян1я подъ поверхностью воды, а, двигаясь, подобно миноноскЪ, на по- 
'ерхности воды, внезапно при нападени нырнуть и стать невидимымъ гу- 
ительнымъ орудемъ, такъ какъ, не опасаясь непр!ятельскихъ снарядовъ, 
на можетъ пускать мины во враждебное судно еъ очень близкаго разетоя- 
пя. Точно также подводная лодка можеть хорошо служить для развЪдки 
гинныхъ затраждешй и для разрушеня ихъ при нападен!и` на непр!ятель- 
ый портъ. Однако подводныя лодки имБють недостатки, которые не по- 
‘воляютъ причислить ихъ къ вфрному и годному для употреблемя въ бою 
›рудтю. 

Самымъ слабымъ нунктомъ подводной лодки считается незначительное 
юле зрёшя подъ водою, которое въ благопуятномъ даже случаЪ не превы- 
паеть 20 метровъ. Поэтому плаваше подъ водою равносильно плаваншю судна 
зъ густомъ туманЪ, а потому лодка должна часто выходить на поверхность 
оды, чтобы дать возможность орентироваться ея командиру. Хотя стара- 
ись при помощи углового телескопа, вставленнаго въ длинную трубку, 
адущую оть подводной лодки до поверхности воды, сдфлать видимымь для 
таходящихся въ лодкЪ горизонтъ на 2 морекихъ мили въ окружности, & 
гакже, при помощи жироскопа Тонгие, имвютъ въ рукахъ средство сохранять 
таправлен1е несмотря на качку и отклонешя лодки, тЪмъ не менфе затруд- 
зительное плаван!е лодки на известной глубинЪ, равно какъ незначительная 
корость ея подъ водою—6--8 морекихь миль, въ настоящее время даютъ 
{остаточное основан!е къ ограниченю дорого стоющихъ экспериментовъ 
уь подводными лодками. 

Приспособлен!е для погружешя и поднятя лодки на поверхность воды 
5ольшею частью заключается въ изм$нени нагрузки ея водянымъ балластомъ, 
‹оторый при погружен!и впускается, а при подняти выкачиваетея—при 
помощи сжатаго воздуха или насосовъ. Лля измфненя глубины положеня 
лодки употребляется также особый вертикальный двигатель, а для регули- 
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рования его—Уайтхедовъ маятникъ, приволяпий въ движен!е при помощи 
вспомогательнаго мотора горизонтальный руль. 

Кром того, требуется особое приспособлене для вентилящи подводной 
лодки. Перем$на воздуха въ служебномъ отдьлени производится или сжатымъ 
воздухомъ, или кислородомъ, при чемъ испорченный отъ дыханья воздухъ, 
какъ боле тяжелый и садянЙся на дно, выкачиваетеся особыми насосами за 
бортъ лодки. 

Въ качеств вооруженя для подводныхь лодокъ употребляются сазо- 
движуп1яся мины, напримЪръ, Уайтхеда, выбрасываемыя изъ особой теле- 
скопообразной трубы. Въ качеств движущей силы пользуются исключи- 
тельно электромоторами, питаемыми аккумуляторами. Однако, послфдне 
имвютъ тотъ недостатокъ, что во время дЪйстыя выдфляють водородъ, 
образуюлий еъ кислородомъ воздуха, находящимея Въ лодкЪ, взрывчатую 
смфсь. Поэтому Сопреё для питавя своего мотора употребляетъ батареи съ 
сФрнортутной солью. 

По этимъ основнымъ принципамъ въ послфдые годы во Франщи 
построено и испытано много различныхь нодводныхь лодокъ: „@ооев 1“, 
„бутлое“, „Сбазахе 7е46“, „Могзе“, „Оопреф П“. „@отеф ЦП“ иметь 
водоизм$щен!е въ 10 тоннъ, тогда какъ „Сазауе Ие46“, самая большая 
изъ построенныхь до сихъ поръ подволныхь лодокъ, въ погруженномъ 
состояи имфетъ водоизмЬщене въ 268 тоннъ. Въ Америкф НоЙапа 
построилъ подводную лодку, водоизмёщенемъ, въ 168 тоннъ, которая во 
время пути надъ водой приводилась въ движене паровыми машинами съ 
нефтянымъ отоплешемъ, а подъ водою передвигалась при помощи электро- 
моторовъ, питаемыхъ аккумуляторами. Это устройство имЪетъь то преиму- 
щество, что при ходф лодки на поверхности воды аккумуляторы могуть 
заряжаться отъ паровой динамо-машины до тёхъ поръ пока, лодка не погру- 
зится, что продолжается 20 секундъ, при чемъ нефтяная топка въ паровомъ 
котлЪ тушитея, такъ что электрическая сила можетъ быть вполнЪ исполь- 
зована только для боевыхъ цълей. 

Если развите миннаго лфла еще не закончилось, то все-таки, съ одной 
стороны, миноносцы даютъ все новые импульсы для развит!я морской тактики, 
а, съ другой, —велвдетв1е пр1ученя экипажа при плаваи на этихъ малыхъ 
судахъ къ различнымъ невзгодамъ, они представляютъ собою важный воспи- 
тательный факторъ, который потому высоко нфнится, что вслфдетве исчезно- 
вешя такелажа на броненосцахъ надлежащее воспитане экипажа стало 
затруднительнымъ. Въ особенности молодымъ офицерамъ, въ качествЪ коман- 
дировъ миноноски, предоставляется случай, при довольно тяжелых условяхъ, 
смЪло и хладнокровно съ помощью хорошо обученнаго экипажа проводить 
судно чрезъ всевозможныя препятствя и такимъ образомъ основательно 
изучить искусство управлять  судномъ. Поэтому минное дфло создало 
превосходную школу для моряковъ, и уже по одному этому оно сохранить 
`свое значене. 


Именной 


Аарев.й мостъ у Ольтена 455 

„А`егаееп“, пароходъ 696 

Абсолютная  блокировочная 

стема 354 

Абта четырехцилиндровый паро- 
возЪ 265 

— канатная дорога на Гисбахъ 
386 

Абть Романъ 154, 186, 158 

Августовсый каналъ 535 


си- 


Авизо 707 
Австрамя: желЪзныя дорогн 58, 
91, 94, 96 


— судоходство по рзкамъ 474 

Аветро-Венгр!я, желфзныя дороги 
92, 94, 96 

Автоматические тормаза 290 

Автоматическ!е центральнобуфер- 
ные сцфнные приборы 308 

Автомобили: машина Кюнво 77 

паровыя дрожки инженера Тре- 
витика 77 

лоидонсый электрическй кэбъ 
19 

паровые моторы Шавера и Си- 
мона 80 

американскй злектричесь!й эки- 
пажъ 79 

ДэмлеровсвйЙ двигатель 78 

бензинныеи керос:. новые двига- 
тели 80 

электричесюй общественный 
экипажъ на 12 переонъ 87 

электричесый почтовый зки- 
пажъ 81 

товарный моторъ — вагонъ Дэм- 
лера 83 

тазо-моторь — Оаеу’а 80 

газо-моторъ Вешоп-Нагфот*а 80 

Агудю, инженеръ 382 

Адамсь 167, 118 

Алда, мость въ долин ея у На- 
дерно 455 

Азя — желЪзныя дороги 50, 91, 93 

Аксенская дорога (у Фирвальштет- 
скаго озера) 71 

АктЪ о мореплаванв 32 

„А!азка“, пароходь 697 

АПетате‘скЙ каналъ 542 

„ Мехапага =, разематированное 
судно 706 

Алжиръ, жезфзныя дороги 93 

Алланъ 233, 235 

Альберти, инженеръ 530 

Алыийсвя дороги 69 

Альстерск!й каналь 546 

Амазонка, рзка 473 

Амальфи, торговля вЪ среднихъ 
вфкахь 17 

Аманти Бартоломео 438 

Амбары и пакгаузы для хранешя 
тгрузовъ 521 

Америка: желЪзныя дорогн 50, 91, 
93 

постройка локомотивовъ 233 

америк. пассажир. вагоны 267 

— америк. газ 4е Тахе 267 

америк. роскошные вагоны 
Пульмана 275 


1 


и предметный указатель, 


Цифры обозначають етраницы. 


Америка: американске товарные 
вагоны 295 
— америк. вагоны-ледники 300 
— америк. воздушныя дор. 395 
-- америк водные пути 473 
— Качалы СЪв. Ам. 541 
Амернканск рельсъ 167 
Амстердамъ: торговля его въ ХУТ 
етол. 81 
— морск!я гаваии 610 
АнглИсюй Ллойдъ 169 
Аиглйевя стрфяки 181 
Англ!я: торговля и средетва с00б- 
щения 22, 32, 37 
желжзныя дороги 58, 92, 94, 96 
англйек!е пассажирские вагоны 
267 
англйсве товарные вагоиы 295 
скорость пофздовъ 367 
лондонся подземныя дороги 
395 
каиалы 539 
морекя гавани 588 
судостроеше и судоходство 676 
Ангола, желфзиыя дороги 93 
Андерматская область, туинель 143 
Апаегоп иа \Уедзуег”В, каналъ съ 
подъемнымь механизмомъ 556 
Андреосси Франсуа 538 
Антверпенъ, его торговля въ ХУТ 
столЪт. 30 
Антофогасза-Одура жел$зи, 
113 
„Апевог-7ше“, 
ство 697 
Ароз8{е] отифе (рудникъ апостола) 
ВЪ Вга9-Б1ерепригЕен?В 159 
Анппаратъ прямого хода 833 
АррЁебат В 652 
Арабы: торговля 15 
— мосты 484 
Аргандъ 624 
Аргентина, желЪзныя дороги 93 
Аргуано. индЪйсвя дороги 66 
„АГоПа“, пароходъ 697 
Атсо]е, мость въ ИарижБ 455 
А[е5, в1адукь 458 
Арльбергская горная дорога: ма- 
шинныя установки 111 
— туннель 111, 114 
— паровозы 244 
— Тригансый мость 454 
Арльсый каналъ 545 
Арметронга замочный винтъ 807 
Арметронгъ 800, 805 
Артиллер!я морская, 
эртиллеря 
Артъ 156 
Архимедь 689 
„Атабаска“ 663 
Аттока, туннель подъ Индомъ 48 
Аугобургъ 21 22 
„Ачаиз(а У1сота“, пароходь 698 
Африка: желзныя дороги 50, 91 
93 


дор. 


пароходное обще- 


см. Морская 


— Африканская, Южно-Африкан- 
ская реснублика, -- желЪен. 
дор. 93 
Ахтерщтевень 734 


Багажъ 368 
Багдадь, жельзная дорога 49 
Бадекъ: дороги 40 
— желфзныя дороги 92 
Вадеръ фокъ (жельзныя дороги) 88 
Базель — Штелинская желфзи. 
дор. 155 
Вавкаль 378 
Балансирныя машины 792 
Баласть, водяной 888 
Балдвинсюй заводъ 235 
— Балдвинъ 235 
Балт!йское море 535, 557 
БамбергеюЕ каналъ черезъ рфку 
Регниць 440 
Бандакскый каналь 539 
Бандоискй мостъ 441 
Ванжа набивка 806 
Банкирован!е судна 608 
Барабанныя плотины 506 
Барлоу 167, 178 
Вагепйп, в.адукь 458 
Басть, станщя 132 
Батареи броненосныя, плавуч1я 703 
Вауеръ, инженеръ 659 
ЗаисПи 249, 250 
Башни бронированныя 705 
Башия сигнальная ‚или стр8лочная 
828 
Беатенбергь, канатная жел. дор. 
388 
Бейруть-Дамасская жел№зная до- 
рога 155; 
— ширина колен 103 
Беллингратъ 549 
Вен Вос, маякь 627 
Белыя: желфзныя дороги 92, 94 
— каналы 558 
Бенщемъ, бауратъ 571 
Беъ, ннженеръ 78 
Бердь 476 
Береговые лафеты 809 
Березинская система 535 
Березннек каналъ 534 
Беркиншау, инженеръ 162, 169 
Берлинско-Потедамская желфзная 
дор. 1839 г. 90 
Верлинъ: желзныя дороги 97 
— электрическая желфзныя до- 
роги 421 
— ОЪеградюргае 421 
— расходы но устройству гава- 
ней н внутреннее судоходное 
движене 525 
— подмостовыя дороги 421 
Бернулли Данйэль 677 
Бессемеръ Генри 304 
„Вафа“, землечерпательная машина 
489 
Бетонъ 457 633 
Бива 554, 560 
Бильбао, висяч1й моеть 464 
Виссеигеръ 154, 186 
Блаве, каналъ 544 
Бланкенбургъ-Танке 154, 189 
„В1асЕ Ртшее“, броненосець 704 
Бленкинсонъ, 1. 147 
— зубчатоколесный 
1811 г. 212 


локомотивъ 


840 


Влокадныя мины 828 

Блокироваше: 

— станшюонное 350 

блокировочный приборъ Снмен- 
са и Гальске 847, 356 

стаишоиный блокировочный 
приборъ 350 

сигнальныя поля 850 

путевыя поля 851 

временное блокнрован!е 3537 

абсолютная блокировочная си- 
стема 354 

участковое 358 

— ньмеце способъ 354 

Вонш & У058 — судостроительная 
верфь 6596 

Блэкетть 215 

ВоёзКат, маякъ 538 

Боевые п›ипасы судовыхь орудй 

15 

Боковая качка 715 

Боковой каналь р%ки 0136 546 

Бокэрсый каналъ 545 

Волгаръ, торговый городъ 28 

Болив!я, желЪзныя дор. 98 

Болле (паровой омнибусъ) 78 

Болты распорные 204 

Больверкъ 518 

Большой запацный каналь между 
Темзой и Северномъ 550, 556 

Большой каналь Фрндриха Вели- 
каго 558 

Большой или Имп. кан. въ Китаз 
52 

Бомбей 618 

Воннекй моетъ 455 

Бора или Мазсагеь 486 

Борзикь 287 

Борть евободный 707 

Боснйская казенная дор. Зета]еуо- 
Ков] еа 155 

Брабантъ, устройство дорогъ 66 

Бразиля, желёзныя дороги 93 

Брауншвейгъ 21 

Брейшомй каналъ 557 

Бременъ: судоходство 477, 595 

— гавани 598 

— Плавуч! кранъ 598 

— „СЪверо-германскй Лдойдъ“ 697 

Втешеп её С° 652 

Бремергафенъ: морсвя гаванн 598 
— суше доки 695 

Втеппал’а мина 834 

Бреннерская жельзная дорога 47, 

113, 120, 123, 129, 155 

— въ долин Шмирны 128 

— въ Нфлершекой долин% 129 

Бреславль 525 

Бригантины 726 

Бриггъ 726 

Бриджватерсый каналъ 539 

Бриндлей Джемеъ 38 

Британя — моетъ 127, 4144 

„ВтНапти!о“ — пароходъ 697 

Бродвеля кольцо 806 

Брокенская желЪзн. дор. 137 

Бромберсюй каиалъ 547, 558 

Броненосные крейсеры 7107 

Вроненосныя плавуя батарен 703 

Вроненосцы: Александра 706 

— „Васк-Решсе“ 724 

\Уагг!ог 724 

РетазаНоп 705 

ТаНох1е 706 

Князь Бисмаркь 707 

Матсеаа 706 

Ольденбургъ 704 

Полтава 706 

Принцъ Торжъ 706 

Прусая 705 

- Роуетга| 706 

Воуз Боуегеи 706 

„Слава“ 109 

-- Тезейной 706 

Тегт]е 706 

— Теггог 705 

Бронированныя башии *705, 810 

Броня сложная 818 

— судовая см, судовая броня 

Вготегноофсвя машины 831 


ИмевННОЙй И ПРЕДМЕТН:ЛЙ УКАЗАТЕЛЬ. 


Бруклинск.й мостъ черезъ ЕазНВ1' 


хег 448 
Брунель 730 
Вто. инженеръ 215 
Врюггэ 22 
Брюгге-Гейстъ, морской каналъ 563 
Брюннель Изамбаръ 167, 311, 101 
Брюссель-Мехельская жел. дор. 164 
Вудапештсый мость черезь Дунай 
441 
Буда-Пештъ, электрическая подмоет- 
ная дор. 418 
Буи 620 
— газовые (23 
— ревуние 628 
Буксирныя мины 828 
Буксоваяе наровозовъ 192 
Ваек. инженерь 456 
Бургундсый каналь 545 
Бурильныя машины Ферру 145 
Буровыя машины Брандта 145 
Вазвие] 825 
Бутсъ 227 
Вигу Е. 234, 239 
Буфера 305 
— желфзные 306, 807 
— буферный крестъ 806 
Бухеръ 1839, 393 
Бэкеръ Беньяминъ, инжен. 449 
Бэла фонъ Гонда, инж. 492 
Бюргенштокъ 391 
Бюссингь 324, 346 
Бычья голова (рельсы) 168 


Вабашъ-Эри, каналъ 513 

Вавилонъ: средетва сообщеня 8 
— р%чное судоходство 466 

— сооруженя для каналовъ 526 
-- мость черезъ Евфратъ 430 

Вагонное ецфилеше 307 

Вагоны: американсве пассажир- 
све 267 

американск. ‘ташз 4е 1ахе 268 

англ йсые пассажирск!е 267 

англ. товарные 295 

автоматическе 290 

братьевъ Кертингь 291 

Вестингауза 291 

Гарди 291 

для орудш Круппа 299 

для рыбы 299 

Карпентера 291 

пассажирсве 266 

ручные 290 

самовыгружающеся Тальбока 
299 

Вазенская петля 140 

Ма хуй, вадукъ 458 

\Ма14е, маякь 638 

Валлись 103 

Манег Ва1е12В, мореплаватель 677 

Уапсатг4 652 

Маррша, станшя подземн. лондон- 
ской жел. дор. 403 

„Уаггюот“, броненосець 704 

Ватерклозеты въ вагонахь 282 

Ватерлинш 703 

Ваттингенсьы!й поворотный туннель 
140 

Вашингтонеюй мостъ черезь рЪку 
Гарлемъ въ Нью-оркВ 455 

„\Увие Б{аг-Мпе“, пароходное об- 
щество 697 

УМеат, желВзный мость у Вермуте 
442 

Веберъ 314 

Вебургь 22 

Везеръ, рЁка 486, 494 

Вейценъ, Иммендингская стратеги- 
ческая жел. дор 137 

\е12еп-ИоПпацз’екая горная жел. 
дор. 138 

Вейнцеттль, жел. дор. 126 

Велландевый каналъ 548 

Венгера тормаза 292 

Венеця: торговия въ среднихъ вф- 

кахъ 17, 19 

— судостроеше 670 

Венецуэла. желВзныя дорогн 93 

Вентиляшя въ вагонахь 285 


Вербеллинсьй каналь 553 

„УуегИаз“ (бюро) 769 

Веэруга, вадукъ 144 

Вертяниеся огни 639 

Верфи 732 

Верхне-Марнсый каналъ 545 

Вестингауза тормаза 290. 291 

Взрывчатые сигналы 323 

Вибекингъ, инжен. 440 

У1епал 636 

Визант!я, торговля 13 

Викннги 18 

Виктор!я, жел№зн. дор. 94 

„Виктор!я“ (морское судно) 798 

Вильке, инж. 457 

Вилькинсонъ 442 

Мшьу Гезек 178 

Ушдете уе, желЪфзпый мость, в1а- 
дукъ 454 

Мшеащеу 625 

Винтовая стяжка 807 

Винтовой затворъ (морская артил.) 
807 

Винты: прн шпалахъ 174 

— гребные 683 

Виньолъ 166 

Виеби 21 

Висла-Гафъ, каналъь 558 

Виесмаръ 21. 

Виспа -Церматская 
жел. дор. 154 

Висяще мосты 448 

Витворть 801 

Внтетонъ 315 

Биттенберсый мость 441 

Вихерть, инж. 284 

В!адуки см. мосты и в!адуки 

Вюрь, мость 427 456 

Водоизм8 щен!е: центръ 

709 

— вычиеслеше 719 

Водолазные колокола 653 
— костюмы 646 

— приборы 654 

— шахты 493 

Водонепроиицаемыя переборки 766 

Водотрубные котлы: Беллевиля 786 
-— Дюрва 187 

— Попкеу'я 787 

— Твогрусгойга 788 

Водяные краны 364 

— камеры 767 

Военныхь судовъ строеше 677 

Воздушные компрессоры съ водя- 
нымъ охлаждешемь по системВ 
ВгоШегноод?а и Уайтхеда 834 

Воздушныя жел. дор. 398 

Волнор$зы 591 

Вороты 599 

Ворсдель 249 

Восточный каналь 545 

Вотье, инж. 338 

Временное блокнрован!е 353 

Вспомогательныя судовыя машины 
178 

Вудбриджь 805 

„Вулканъ“, Акщюн. парох. Общество 
698, 102 

Вульфь Артуръ 692 

Вытаскнван!е затонувшихь судовъ 
659 

Вышневолоцкая система 535 

Вьзздъ зубчатоштанговый 188 

Вфна 22 

В%сь каната 386 

— судна 707 

Вфхн 619 

Вюртембергъ, желЪзн. дороги 92 


узкоколейная 


тяжести 


Гаарманъ 162 197, 178 

Гаарманек!й стыкъ въ нахлестку 172 
Габарить 197 

Гаваи, желЬзн. дор. 94 

Гавани морсюмя: естественныя 598 
— искусственныя 589 

открытыя 590 

закрытыя 590 

рейдъ 590 

-- волиор%зы 589 

Гавелландсый главный каналь 557 


Именной И ‘ПРЕДМЕТНЫЙ УКАЗАТЕЛЬ 


Г адельнскй и беемесь! каналъ 
о 

Газовое освьщьше 286 

Газовые буи 622 

Гакворть 86, 88, 122, 299 

Накепр!аце 177 

Галеасы 670 

Галлей, астрономъ 645 

НаПез-Ропи, маякь близъ Нью- 
Торка 636 

Галмоть 126 

»„Гамбурго-Американское акщонер- 
ное общество“ 607, 698 

Гамбурть 470, 525, 588, 598, 600, 602 
606 609 697 

Гангь 467, 54! 

Ганзейсый союзъ 21, 670 

Ганзень 510 

Напокез 631 

Тарабитъ 455 

Гарвей 820 
— плита 821 

Гарди тормаза 291, 292 

Гарднеръ 814 

Натап4 е! \о[ 702 

Гарлемъ, туннель 47 

Гартвнхъ 118, 455 

Гартманъь въ Хамниц\ 237 

Гаубицы 803 

Гауерсъ, архитекторъ 465 

Таусь 314 

Наце-ей!е, каналъ 546 

Гафели 724 

Гвтана-Британская желфзная дор. 


Гедике, морекой инж. 656 

Гедлей 215. 2 

Гейльгенборнск!й в1адукъ 458 

Гейльмень, электричесый паровозъ 
251 

Нешке её Ра\!з 652 

Гейстъ-Брюгге, морской каиалъ 563 

„Гелюеъ“ общество 577 

Гелдьватъ 139 

Генераторъ тока 348 

Генрихенбургь у Дортмудта ка- 
наль съ подъемнымъ механиз- 
момъ 556 

„Неепгу стгасе 4е Плед“, мниный 
корабль 615 

Геншель (локомотивы) 88 

„Геншель я Сынъ“ въ Кассель 
373 

Геншичъ въ Кассель 237 

Генуя: торговля въ ереднихь в%- 

кахь 17, 23. 29 

— судостроеше 670 

Гервигъ, архитекторъ 136 

Гердау, инженеръ 551 

Герике 485 

Геркулесовый рельсъ 178 

„Геркулесь“. пароходъ 694 

Герлиць: вагонная фабрика въ Гер- 

лиц 378 

— Вадукъ 458 

Германский Ллойль 169 

„вегтазе“, нароходь 697 

Герман!я: торговля и средства со- 
общения 17, 21, 22, 23, 29, 37 

желЪзныя дороги 92, 94. 96 

роизводство паровозовъ 236 

скорость позздовъ 367 

воздушная берлинская дор. 394 

берлинсыя дор. подъ мостовой 
421. 143 

мосты въ средне в%ка 438 

каналы 529, 546 

Герстнеръ, Франць фонъ, инж. 87 

ГещененскЙ туннель до А!тоо 140, 
141 

Гибсонъ 306 

Гидравлическе краны 595 

Гильфь 178 

Гиппалусъ. мореплаватель 13 

„Главная заатлантнческая компа- 
зи“ 697 

Главные разм%ры судна 708 

Сева 

„@1оъе“, паровозъ 229 

Глубина доковъ 515 


Гогенеггерь 178 
Носре Рац 677 
боШеп 545 
Со\уег-бгееё,  станщя 
Лондо. дор, 402 
Гожафовеый рельсъ 167 
Голландя: жельзныя дороги 92 
— каналы 582 
> судостроен!е и судоходетво 674 
„Голландець летучй 366 
Гольтенау: шлюзы 576 
— внутренняя гавань 579 
— наружная гавань 579 
Ноев 613 
Нотэиа, маякъ 638 
Горизонтальной плоскости сЪчене 
109 
Горизонтальныя судовыя машины 
188 
Городское движене 56 
Городок я дорогн ,01, 398 
берлинскя  подземныя 
мостовой) 421 
висяч1я эноса 425 
канатныя 379 
лондонещмя подземныя 395 
„Ореграитшьтиско“ въ БерлияЪ 
42 


подземн. 


{подъ 


полвзсныя 428 

полвзсныя Лангена 425 

туннель въ участкВ подпоч- 
венной воды 413 

туннель съ отвода 

Горнбергъ-Санъ-Георгская желъзн, 
дор. 186 

Горнегратская желЪзи. дор. 113, 156, 
177, 188 

Горрская ифиная дор. съ электри- 
ческой тягой 105 

Готтардъ: обыкновенная дорога 72, 

139. 155 

— желфзн. дор. 113. 120 

— электрическая стоищя 110 

— туннель 144 

Готей, инжен. 440 ` 

Гоу, инжен. 441 

Гочкнсь 84 

„Сгаза-Капа[“ 539 

Стапаз спениияз 66 

Граница прилива 481 

Граубюнденъ, дорогн 74 

„Отеаф ВгНаш“ 687 

„@геаь Мезетп Сошрапу“, паро- 
ходное общество 695 

„Стезд Еазфеги“ 690, 731 

СтеаАфеа4, инженеръ 407 

Отезуез 179 

Гребные винты 688, 796 

Гребныя колеса (судостроен!е) 796 

Грегори 811 

Гредель, Эльстерверда каналъ 558 

Стееп Мошаштз, жел. дор. въ 0%- 
верной АмерикВ 155 

Грещя: торговля въ древности 10 
— желззныя дорогн 92 

— морекя гавани 3885 

— судостроеше 663 

Гриммельтгофенская туннельная пе- 
тля 138 

Гринвичъ, в1адукъ 458 

Гриннингеръ. инж. 151 

Г рубенманъ, Тоганнъ Ульрихь 440 

Грузовой масштабъ 71 

Грузонь 822 

Грузоподъемныя машины 599 

Грунтовыя дороги въ Росен 76 

Грюненталь, мость 575 

Грюнтвальсый мость черезъ ка- 
вать ныператора Вильгельма 

5 

ГрютшальИйская жел. дор. у Лау- 
тербруннена 120 

Гр%лки 282 

Губзонъ: мость 458 

— канать 512 

„@щоп- пе“, парох. общ. 697 

Гульфская желёзн. дор. 138 

Гунте-Эмеъ. каналь 558 

Гюискаръ Роберть 18 

Гюй-Леллерь 112 


841 


Давенпортск! В мость черезъ Мисси- 
сиппи 441 

Дальмань, гидротехннкь 479 

Дальштремъ Г. 570 

Дамаскь: его торговое значен!е 6, 

10 
— желззная дорога въ Бейруть 
43, 155 

Пао!“ башенный броненосець 

Даня—желЪзныя дор. 92 

Данцигъ 21 

Даржилинская дорога въ Гима- 
лайскихъ горахь 105, 132 

Дарлей 442 

Бао 643 

Двигатели электричесве (судострое- 

н!е) 811 

Движен!е товарное на лондонскнхъ 

подземныхъ жел. дор. 406 

Двойной острый повороть, жел з- 

ныя дороги 132 

Двуголовчатый рельсъ 167 

Двухбуферная система 306 

Двухвинтовые скорые пароходы: 
— Ацшо ва У1ога 698 

— Сиу оЁ Мем-Тотк 693 

—- СИу о? Раг15 698 

-- Соина 698 

ЕИгз& В1зтатКк 698 

Ма]езИе 702 

Тешоше 702 

Двухмачтовая легкая шкуна 726 

„вЪнадцать Апостоловь", башен- 
ный броненосець 705 

Реап: вадукь 458 

„Реуазфайоп“ казематированное 
судно 706 

Дее 458 

Дейдмюлле въ Саксови 458 

Дейлисекенбургек каналь 558 

Дековиль 104 

Делаварсвй каналь 542 

—: мость 441 

Делазаръ-Раританск!й каналъ 542 

Делорме, инженеръ 440 

Оепаугой2е 619 

Денверская желЪзн. дор. 138 

Денверъ-Р1о-Гранде Сфверо-Амери- 
канская жел№зно-дорожная лич!я 
136 

Деннисъ, инженеръ 89 

Деревянныя дороги 159 
— шпалы 178 

Дермеръ: двигатель 78 
— товарный моторъ 83 

„Рене а14“, скорый 
702 

Дешаржьъ 675 

„Джемсь УаттЪ“, нароходъ 694 

Джерзи, желЪзная дорога 92 

„Джонъ Булль“ („Зойп Ва“), локо- 
мотивъ 284 

Д1оптрнчееме 
параты 637 

Дилижансы 36 

Диршау, мость черезъ Вислу 445, 
454 


пнароходь 


освЪтительные ап- 


Дистанщонный сигналъ 311 
П1о!Коз. на коринескомъ перешейк® 
548 

Длина плесовъ 497 

Доддъ, инженеръ 219 

Доки: сух!е 608 

— пловуще 606 

— глубина 515 

Доминальное право 27 

Дорога въ Венгрии. въ Эхесзепу 73 

Дортмундъ: подъемный механизмъ 
551, 557, 558 

— устройство гаваней 525 

Достъ, инж. 457 

Дрезденъ: внутрен. судоходн. дви- 
жене 523 

— гавань 454 

— мость 337 

Дунебергъ 525 

Дуиай 490 

— мость у Черноводы 452 


|1 рарау 4е Гбще, инженеръ 703, 788 


542 


Дуррёръ. инженеръ 189, 398 

Рагенепт8з-70зе 279 

Дюссельдорфъ: мость 455 

— гавань 515 

-- расходы по устройству гаваней 
и внутр. судоходное движе- 
не 525 

Дымовая коробка 199 


Еаз1-ЕЮует, новый мостъ 456 

Европа: желЪзн. дор. 96 

Европейская Россия 96 

Егнпетъ: желЪзн. дор. 98 

— средства сообщен1я и торговля 
въ древности 8. 13 

— судоходетво рЪчное въ древ- 
ности 466 

— судоетроеше 667 

„Едсаг“ 70 

Езепеги-УотдегиЪета`ская жел. дор. 

155 

Есойе 4ез ропёз её снаизз6ез 69 

— би хеше шаге 678 

— „ЕЪе“ 697 

Еесопъ. инж. 38 

— морсвшя гавани 588 

„Ефтима”“ 697 

Ефрать 526 


„ЗаатечаТетту“ 706 

„деашае Ато“ 707 

ЖелЪзныя Ворота 491 

ЖелЪзныя и стальныя суда 753 

Желвзостальныя плиты 818 и 819 

Жел$зная колея — первая 100 

ЖелЪзиые маяки 632 

Желвзныя шпалы 177 

Жел$зныя дороги 84 

—- пхь роль въ развит н культуры 

0 

— истор!я развишя желфзн. 
рожиой сти 42 

- Постоянное возрастан!е про- 
тяжен1я желфзныхъ дорогъ 
50 

распространеве жел зныхъ до 
рогъ въ отдёльныхъ странахь 
87 

— классификащя желЪфзныхъ до- 
рогъ 9$ 

услов1я постройки дорогъ, о6- 
стоятельства, препятствуюция 
движеню. и условя подъема 
107 

направлен!е лннй 120 

примфнеше зубчатой рейкн на 
желфзныхь дорогахъ 147 

верхнее строеше полотна же- 
лЪзныхь дорогъ 156 

стыкъ рельсовъ 168 

особеиности верхняго строешя 
полотна крутыхь дорогъ 184 

подвижной соетавъ — паровозы, 
вагоны 191 

истор1я зубчато-колеснаго па- 
ровоза 256 

пассажиреюе вагоны 267 

тормаза 289 

сигналы 310 

мв8ры  предосторожноетн при 
подачв сигналовъ и перевод 
стр$5локъ 324 

блокирован!е 347 

скорость движеня позздовъ и 
по$здизя служба 361 

снфгоочистители 369 

жел$знодорожн. паромы 874 

канатно-проволочныя жел. дор. 
379 

— городеюя дор. 392 

подземныя дор. 395 

трубчатыя туннельиыя дороги 
406 

— подмоетовая жел, дор. 413 

воздушныя жел. дор. 418 

подвЪеныя или висячя дор. 423 

Жемаппекю каналь 545 

Жирный газъ 286 

Жиффардъ 206 

Жулль, инж. 311. 314 


до- 


Заатлантичесвк!е пароходы новЪй- 
пе 769 

Заводы для постройки мостовъ 456 

Закастиская желфзная дорога 49, 

Заклепывае!е желЪзн. палубъ 765 

Закраины (жел. дор.) 161 

Замокь ору, заряжающихся съ 
казенной частн 806 

Замочный винтъ Армстронга 807 

Замыкан! таблица 389, 340 

Зандбергъ, инж. 167 

Западная Аветраля, желЪзныя дор. 
9. 

Запоры  электр., 
кнопковые 357 

Запруды 498 

— ихь высота 497 

Зарубки 175 

Затворы оруды, заряжающихся съ 

казенной части 807 

— винтовые 807 

— Канэ 808 

Звуковые сигналы 312, 622 

Землечерпальныя мапшны 483 

Земмерингская желЪзн. дор. 
124, 241 

Зеркала параболичесвя 637 

Зигзаги, желЪзныя дор. 131 

Зннгенъ, Базельская 
дор. 137 

Золда 28 

Зрительная труба подводная 655 

Зубчатыя дороги 134 


пиевматичесяе, 


122, 


Нвердонъ-Санъ-Круа желЪзная дор. 
120. 129 

Игольчатая плотина 508 

Изамбарская желЪзн. дорога 132 

Илауенск каналъ 557 


Шег 458 . 

Иллииойсъ-Мичигамъ, каналь 548 

Иллииойская Центральная жел. 
дор. 256 

Нл .ъеый каналъ 545, 557 

Иммендингъ-Вейценская стратеги- 


ческая жел®зн. дор. 137 
Иммендингь-Ульмокая желЪзн, дор. 
137 
Гливепзи-СИ1а35, вБтвь С.-Готтард- 
ской жельзн. дороги 144 
„Императоръ Вильгельмъ Велик“ 
102 
Ттаге - в1адукъ 458 
Инд!я (дороги) 2, 98. 96, 529, 541 
Инжекторъ 206 
Татал-ае 699 
— „СИу оё Раз“ 768 
„@ех Зе“ 708 
Ирланд1я, шнрнна колеи 103 
Искусственныя дороги 7 


Искуество возводить р$чныя с0о- 
оруженя 477 
Искусственная рыбная лБстница 
508 
— тяга въ паровыхъь машинах 
783 


Испания 30, 92, 103, 670 

Историческое развнт!е путей сооб- 
щеня 3 

Италя; желЪзныя дороги 92 

— каналы 589 

Итинерар!и 65 


Казематнрованныя суда: Аехапёга, 
Феуозбамов, РещёзеШапа, Ка1зег, 
Осеал, Техевой 706 

„Ка15ег Егеамев ПГ“, 
броненосець 708 

„Ка1зеги: Аобаз(а“, крейсеръ 706 

„Кмзег \Ппеша 4ег ИП“, скорый 
пароходъ 102 

„Салиам“, башениый броненосець 
796 

Каляйо-Оройя. желЪзная дор. 113 

Каменные маяки 532 

Каменноугольный свЪтильный газЪъ 
635 

Камеры водяныя 717 


башенный 


| Камеиный уголь 524 


желёзная |. 


Именной И ПРЕДМЕТНЫЙ УКАЗАТЕЛЬ. 


Каменныя опоры 162 
Камерные шлюзы 498, 526. 530 
„Салиие] её С“ въ Шеффильдв 818 
Сашраа, пароходъ 792 
Канада желЪзныя дороги 93 
— каналы 541 
Канадек1е озера 473 
Сапа] еп №141 545, 123 
Каналы (пролеты) 499 
— въ Росфи 587 
Каналь огнестрЪльнаго оруд!я 803 
Канатныя желфзныя дор. 189 
Канатная тяга при помощи безко- 
нечнаго каната 560 
— помощью особаго мотора 560 
Канатнопроволочныя желЪзныя до- 
роги 379, 389, 390, 391 
Сапот-з4тееь станщя подземн. жел. 
дор. 403 
»Сопорив“, батенный броненосецъ 
70 
Каиэ затворъ 808 
Капская земля, жел3зн. дор. 98 
Караваны 5 
Каравелы 670 
Каркасонск каналь 515 
Карлъ Велиюй: средства сообщена 
11 
Карпатская дорога Т15710с# Ътезо 
15. 
Карпентера тормаза 291, 292 
Карсель 635 
Катадюптрическе 
аппараты 687 
Катеръ 726 
Каткарть 147 
Каткартъь -- зубчато-колесный па- 
‘ровозъ 256 
Катящихся лВлъ трене 116 
Качка: поперечиая или боковая, 
килевая, кормовая 715 
— около продольной оси 716 
Качаюцщийся рычагь 259 
Квалтеръ-декъ 770 
Квинелэнцъ, желфзныя дор. 9+ 
Кельнь 21, 525 
Кемса тормаза 292 
Кенигсбергъ 525 
Кентенскй каналъ 545, 546 
Керосииовыя лампы въ вагонахЪ 
амерпканскихь 285 
Керчь 28 
Кессоны 451 
Кеттгенъ, система н тяга судовъ 
561 
Жевъ въ ереди!е вЪка 28 
Килеван!е 603 
Киль 733 
Кинкъ 440 
Кирвегеръ, них. 241, 242 
Киркь 728 
Киршфельдев! мость у Верна 455 
Китай — китайскШ головечъ {лож- 
бина} 8 
— Императорсый каналь 8 
— средства сообщения 8. 15 
городское сообщеие 57 
желЬзныя дор. 93 
в1адуки 435 
- р8зное сулоходетво 466 
судоходные каналы 527 
— большой пли императорсьй ка- 
наль 527 
городске каналы 528 
„сиу ог СЛазвом“, пароходъ 697 
СЦу оЁ Мем-ТотК, пароходъь 698 
„Су 0 Воше“, пароходъ 697 
„СНУ 9 Втиззе!3“, пароходь 697 
„С ата её Эрашй 14“ 606 
Кларкь, инж. 38 
Кларкь 9. 353 
Клезе 186 
Клеркь 162 
„Сегшоп:“, первый пароходъ 475 
Клещевндный тормазъь 189, 392 
Клинкеръ, дорогн изъ клникера 
13 
Клиперы 718 
Клозе 154. 265 


освЪтнтельные 


Клодинтни!Й каналъ 558 


Именной И ПРЕДМЕТНЫЙ УКАЗАТЕЛЬ. 


Клостерграбъ 132 
Ключь блокировочный 348 
Кнопковые пиевматичесве электри- 
ческ!е запоры 357 
Кобленцемй мость черезъ Рейнъ 
455 
Колеса для вагоновъ 302 
—- бумажныя 303 
— деревянныя 303 
— манселя 308 
— ©0 спицами 308 
Со]ез 705 
„СоПз-ЛМпе“ 696 
Колокола водолазиые 653 
Колокола сигнальные 314 
Колиакъ паровой 229 
Колосниковыя р$шетки 198, 202 
Колумб1я, желВзныя дор. 93 
„Солт“, пароходъ 698 
КолЪичатые валы 794 
Компаундь машнны 697 
Композишонная постройка 780 
Конвейсь!н мость 444 
Конвои въ среднихь вЪкахь 24 
Конго, желВзныя дор. 9$ 
Конго, р5ка 473 
Кондеисаторъ 195 
Константинополь 13. 22 
Конструкшя  стволовъ 
орудй 804 
Контактныя лины 826 
Конусъ 200 
Контръ-рельсы на изгнбахь пути 
180, 840 
Коппельскийй заводъ въ Берлин® 105 
Корабел ный остовъ (постройка) 
733 
Корабли 6 
— воениые 6715 
— фруктовые 118 
Корветты 703 
Кордуансый маякь 624 
Коринесый каналъ 581 
Сотсотаво`ская жел. дор. въ Бра- 
зил 155 
Кормовая качка 715 
Короля Вильгельма каналъ 558 
Королевсыя дороги въ Герман!и 29 
Кортъь Гепри 443 
Коетюмь водолазный 646 
Костыли при шпалахъ 174 
Кочующия рыбы 507 
Коэффишентъь водоизмВ щеня 
— ватерлним 109 
—- главнаго шпакгаута 709 
— нолнаго дЬйств!я судовой ма- 
шины 782 
Крамптонъ, инж. 238 
Стехе (Агия) 105, 249 
Крейнера системы сдвижные замки 
807 
Крестовина, жел. дор. 184 
Крестовые походы, ихь 
для торговли 18 
Крейсеры 106, 707. т18 
Кроны: водяные 864 
— гидравличесые 597 
— непроницаемые 597 
Кронштатек!Й каналь 581 
Крупповеый заводъ въ ЭссенЪ 105 
Круппь 105, 299. 304, 800 
— его пушки 801 
Крюокъ тяговый 309 
Крыловъ, Н. П, 127 
Куба. желЪзныя дороги 93 
Кукъ 815 
Кулисеы (паровозостроене) 238 
„Сипат4-Гие“ 696 
Сигзиз риЪНса$ 65 
Курерь, Петръ 285 
Куртеней 622 
Ситг 160 
„Сыша“ 697 
Кюно, инж. 208 


морскихь 


109 


зиачен!е 


Лаврент!я, св. рЪка 473 
Лагуны въ Венеци 458 
„Гаду Сайте“ 662 
Тайга 130 

Ла Лувьеръ 550 


Ла-Лувьеръ на центральномь ка- 
нал съ подъемнымъ механиз- 
момъ 556 

| Ламба система 531 

‹ Лангеинъ 425 

Лангеръ-Маркоттн 248 

Ландек каналь 545 

Ланкастерскя пушки 800 

Лалинсые паруса 724 

Лаутербрюнненъ-Морренская каиат- 
ная дор. 189 

Лаутербрюнченъ-Грютчальтская ка- 
натная дор. 120, 388 

Лафеты 809 

Лафеты морсве 809 и сл. 

Лафитть (Омнибусъ) 58 

„Гази“ 697 

Левенсау, мостъ 455, 575 

Лежни продольные 178 

Лейбрантъ 457 

Лентезе 570 

Ленце, рёшетчатые мосты 445 

Леонардо да Винчи 531 

Леонгардъ 315 

Лессепсъ Фердинандъ 563, 584 

Ле-Фонтинетъ-каналь съ подъем- 
нымъ механизмомъ 556 

Ливесей, желЪзн. дор. 179 

уегэеу 179 

Ливернуль- Ливерпуль- Манчестер- 

ская жел. дор. 87, 98, 231 
— новая пристань 600 
— морсыя гавани 616 

Лидеръ, Внльямьъ, ннж. 569 

Лндеъ-Манчестерская желЪз. дор. 
162 

Лима-Оропя-Перуанская централь- 
ная жел. дор. 133 

Тваё де ВеНеопз 568 

Лннейныя суда 703 

Лнетъ Фрндрихъ 88 

Литое жел$зо 455 

Ли, Францискъ 534 

Плойдъ англйсый 769 

— Германсюмй 769 
— СЪв.-Герм. 697 
Лодки 6 

— торпедныя 707 

ДПозаннскЙ элекрич, трамвай 120 

Лозе 445 

Лозеръ 186 

Лойянгъ. вадукь 458 

Локе 1. 167 

Гоше 126 

Лонгридтъ 801, 805 

Лонгъ, инж. 441 

Лондонъ: желфзныя дор. 97 
— подзем. дор. 395 

Лососи 507 

Лохеръ, инж. 155 

Лошъ Вильямъ 171 

Луансвй каналъ 545 

„Гаеата“, пароходъ 708 

Лупписъ 825, 828 

Любекъ 21 

Люгорп 724 

Люлвигсый каналъ 557 

Людовика Т мостъ 455 

Людовика Св. каналъ 545 

Люксембургъ, желЪзиыя дор. 92 

Лютеръ. фирма 492 

Ляртипга паровозъ 424 

Ляцерь Юмй, архит. 431 

ЛЪзаняя дорога 14 


Магометане, ихъ торговля 15 

Магдебургъ 470, 525 

„Ма]езис“ 702 

Майеръ-Юл1усъ-Робертъ 110 

Майнъ-Дунайсый соединительный 
каналь 547 

Маднь 468, 474. 495 

Майицъ 525 

Макдональда рыбный проходъ 509 

МасИВас 653 

Макъ-Адамъ, инж. 69 

Малайске Штаты и др. жел. дор. 93 

Малаука, жел. дор. 93 

: Мальта, жел. дор. 92 

‚ Мангеймская гавань 515 


843 


Маннгеймъ 525 
Мансардъ, инж. 439 
Манселя колесо 308 
Мапз1оп-Ноп$е — станшя подзем. 
Лондон. жел. дор. 412 
Манчестерсвй морской каналъ 568 
„Мате дезппе“ 801 
Маркотти 248 
МаткзеШЁе 474 
Марна-Рейиск!Й каналъ 546 
Марокко, жел. дор. 93 
Мареель, морская гавань 587, 616 
„Магсеа“ 706 
Маршьъ 156, 194, 147 
— пАЩеп?а, первый чистый зубча- 
токолесный паровозъ 257, 258 
Мазсатеф плн бора 486 
Маесштабъ грузовой 711 
Маунть-Вашингтонская лни!я 155. 
184, 257 
Мачтовые снгкалы 318 
Машнниныя пушки 815 
Машины судовыя вепомогательныя 
см. вспомогательныя судовыя 
машикы 
Маяки 623-630 
Мей 176 
Мейера паровозъ 245 
Мейеръ Д. 554 
Мейеръ, Фраицъ. инж. 465 
Мексика: устройство дорогь въ 
древности 66 
—- желЪзныя дорогн 93 
Меллеръ, инж. 58 
„Мегипас“ 704 
Мерсейсый каналъ 550 
-- туннель 48 
Мертвые якоря 595 
Метацеитръ 711 
Метелки-машины 74 
М!амн-каналь 548 
Миддендорфъ 728 
Мидльтонская каменоугольиая дор. 
147 
Мнллеръ Петрикъ 680 
МИИатцие апгеци 61 
Минныя сЪтки системы ВиШуапР8 
836 
Мннное дЪло: истор1я 824. 325 и ел. 
первыя плавучя мины 825 
подводныя лодки ВазреРа и 
Фультона 825 . 
изобрЪтен1я Уайтхеда н Луп- 
писа 825 
контактныя мины 826 
блокадныя мины 828 
наступательиыя мины 828 
буксирныя мины 828 
- торпеды Уайтхеда 829, 830, 831 
Вготегноо4'овсвя машины 831 
изобрЪтеня Оъгу 832, 838 
торпеды Номе!я 838 
мнна Вгеппап`а 834 
подводныя трубы для выбра 
сыван!я минъ 834 
воздушиые компресеоры 884 
изобрЪтен!я Тиотгпусто?га 835 
—. манныя сЪЗтки системы ВиШ- 
уапга 836 
прожекторы 836 
миноносцы-истребителн 837 
построене различиыхь под- 
водиыхЪ лодокь 838 
Миноносцы-истребители 837, 707 
Мины: НотуеП‘а, 888 
— Вгеппал?а 834 
Митапёа 835 
М!ровое сообщен!е н его средства 3 
— историческое развит!е путей 
сообщея]я 4 
— обыкновенныя дороги 60 
М!ровыя торговыя дороги 1 
Миесисснпи 489, 548 
Млава 495 
Мозамбикъ, жел. дор. 93 
Мозель 495 
Мозег 541 
Мою Зап Ушсепго 591 
„МопИог“ 704, 705 
Мопк\апфсв:й каналъ 549 


844 


Мопапскй каналь съ 
ной плоскостью 554 

Мон-Сениссьй туннель 144 

Монтъ-Вашингтонская зубчатая до- 
рога 147 

Морандьеръь Жюль 249 

Морандъ. инж. 449 

Морзе 315 

Мориса-каналь 542 

Морренская канатная дорога 189 

Морская артиллерля 798: и история 
798, 799 

нарфзные стволы 800 

арткллер свя изобрЪтевя во 
Франци, Пруссш и Англия 
800 

броня и пушка 802 

пушечные стволы 803 

устройство пушечныхъ 
ловь 803, 804, 805 н ед. 

дафеты 809 н сл. 

электричесвк!е двигатели 811 

скоростр8льныя пушки 814 н сл. 

боевые припасы 815 

Морсые каналы 39, 527, 561 563, 

569, 581, 533 

-- лафеты 809 и сл. 

Мортиры 803 

Москва въ средне вЪка 28 

Мостовые стыки 172 

Мосты и вадуки 429-161 

МатдосК 208 

Муррей, рЪка 256, 47+ 

Мзиъ, жел. дор. 92 

Мюнгстенсый мость 455 

Мюнца металдъ 741 

М5ры предосторожности при по- 
дач сигналовъ и переводь стр%- 
стрЪлокъ 324-347 


&клон- 


ство- 


Наблюдательныя мины 
$28 

Навал!и 586 

Навесы 596 

Нагрузка угля 599, 109 

Накиць 206 

Накладкн стыковыя 168 

Наклонныя илатформы 236 

— плоскости 548, 519 

Нанебергеый туннель 140 

Нантско-Брестсвый каналъ 545 

Марег 730 

Наподеоновскй каналъ 545 

Направляюнй рельсъ 130 

Наружная обшивка судовъ 764 

Нарфзные стволы 800 

Насталка палубъ (кораблестроеи!е) 


(торпеды) 


Наступательныя мииы 
328 

Наталь, жел. дор. 98 

„халиЦи8“, подводная лодка 655 

Нейверкск!Й маякъ 624 

Нейенбургская жел. дор. 120 

НейбургекШ мостъ черезъ Дунай 
410 

Ненодвижиье краны 310, 597 

Непрерывные сигналы 31$ 

— тормаза 290 

— штанги 3809 

Нелтунъ 656 

М№еиЁ0556-4е, каиалъ 550 

Меп®ог, зальцбургсв туннель 145 

Нефть 522 

Нагарек мость 458 

НидернейеидорфсекШ капалъ 557 

Шенбургь 487 

Никарагуа 584 

Никкелевая 
бронЪ 820 

Никкелевостальная плита 821 

Ноколаевемй мость черезь Неву 
413 

Никеонь 162 

Ниль 4173 

№пиез, в!адукъ 453 

Новая Зеландия, желфзныя дор. 94 

Новгородь въ средне вЪка 28 

МожеП‘а мина 833 

„Мотецу“ 226, 228 


сталь въ судовой 


(торпеды) 


Новый южный Валлисъ, жел. дор. 94: 
Норвег!я: желфзныя дороги 92 
— ширина колеи 103 

-- каналы 539 

Норденфельдъ 814 

Нормаидъ 709, 835 
„Могталина“ 698 

Мот егп-РааЛЯК — жел. дор. 120 
Носилкн (роге-сНалзе) 57 
Ноттесвй каналь 558 
Нюречбергь 21, 22 

Нюренбургъ 89, 164 

Нью-ТГоркъ 613 

— мость 441 

Ньюкастль 484 
Нью-Фаундлендъ, жел. дор. 98 


Оъег1 п а1зсВег каналь 548 

Обивка въ вагонахъ въ Германи 

ОЪту, Гаву1х, инж. 832 

Огинская система 535 

Огинеый какалъ 584 

Огневая коробка 199, 203 

Ог10-каналь 548 

Одеръ, судоходство 469, 495 

Одеръ-Шпрее-каиалъ 546, 557, 55$ 

Одесса 614 

Однодревки ? 

О1зе, боковой каналъ 546 

эОсеви", казематнрованное судно 
т 

„Осеап1е“ 702, 772, 773 

Октогонъ, станщя электр. дор. подъ 
мостовой 417 

Опорный рельсъ 178 

Оранжевая реснублика, жел. дор. 
93 

ОтЯпатзе Ве 475 

„Отебоп“. пароходъ 697 

Орлеансвй каналь 515 

Огабог Аюро1аз 209 

Осадка 707 

Освего, каналъь 542 

Освфтительный аппаратъ д!1оптри- 
чесый и катад1оптричесый 637 

ОснабрюкскШ заводь въ ВерлииЪ 
105 

Остраки 181 

Ось канала въ артиллерйскомъ 
орущи 803 

Отбои или кранцы 595 

Откаточный тормазъ 811 

Откидные щиты пло:нны 505 


Открытая спиральная жел. дор. 
187 
Отоплене въ вагонахъ: печами 


282 
угольными брикетами 283 
возлухомъ 233 
теплой водой 284 
парсмъ 284 


Падангская жел. дор. 260 

Пайкъ-Пикмая лия 156 

РыхВап 799 

Пакгаузы для храненя грузовъ 
521 

РаПаКораз, каиаль 417 

Палубныя балки {Кораблестроеше) 
733 

Раш фАухеугез, вадукъ 458 

ПанамскйЙ каналъ 581 

Папинь (паровыя суда) 475 

Парагвай, жел. дор. 93 

Парана 473 

Параболичеек1я зеркала 637 

Паровое отоилен!е 281 

— судно 415 

Паровозы 190-261 

Паровой колиакъ 229 

—- котелъь трубчатый 225 

— свистокъ 312 

Паровые каткн 74 

Паровыя машины 181 и сл. 

Паровыя рессоры  (Стефенсонъ- 
Гозй’а) 220 

Парообразовательная способность | 
котла 196 

Парораспредё лене 233 


Именной и ПРЕДМЕТНЫЙ УКАЗАТЕЛЬ. 


Пароходъ первый 679 
Пароходные котлы: Уатта 785 
— овальные 185 
— цилиндрические 735 
— водотрубные паровые 785 
Паруса: нсторйя 713 
способъ дёйств1я вЪтра на па- 
руса 719 
кренгован!е паруснаго корабля 
12 
различныхъ системъ: 
гафели 724 
латнисые 724 
люгери 721+ 
раепускамые 
724 
стаксели 724 
— тонеели 724 
Нарусныя суда 
стемъ; 
— Бриггъ 726 
Бригантины 726 
Галеасъ 726 
Галмоть 726 
двухмач, овая легкая шкупа 
Уогзенопег и Асщепзсвопег 
126 
Котерь 726 
Тотше 726 
иолныя суда 726 
рак 726 
трехмачтовыя гафельшкуны 726 
шалюны (шлюпы) 726 
шкуна 726 
„Равзарци:“ 18 
Нассажирек!е пофзда 362 
Паули 445 
Паулички 374 
Пацификская жел. дор. 123 
Певтинская таблица 65 
Пеннъ 789 
Пенсильванскихь 
542 
Первая горманская желфзная дор. 
88 
Первыя плавущя мины 825 
Перевозка товаровъ: на живот- 
ныхъ 5 
— по вол 6 
— хлЬба 529 
Перегрузочное право 27 
Перегрузочныя пристани 511 
Перемвщен!е груза 713 
Пересадочныя станцги 389 
Перпендикуляры 108 
Перроне, инж. 69. 439 
Перенективная дорога въ Росем 
27 
Перс!я; торговля 13 
— дороги 61 
— желЪзн. дор. 93 
— судоходи. каналы 526 
Перу: желЪзныя дороги 47, 93, 118 
— Устройство дорогь въ древно- 
сети 66 
— Верруга-В1алукъ 114 
Несчанныя банки 483 
Петлеобразный туннель 139 
Петли трнбергскы 134 
Цетръ Велив! 533 
Пиларъ-Бах!я, канатная дор. 120 
Пилатская жел. дор. 155 
— паровозы 261 
Пинтчь Юй 623, 286 
Питан!е парового котла, 205 
„.Р]апе{ф“ (Планета) паровозъ 229 
Плаиширъ (кораблестоеше) 740 
Паань пути 339 
Плауенсвй каналъ 470, 547 
Плаликоутные мосты 378 
Плехть (кораблестроен{е) 749 
Плита Гарвея 821 
Плиты желБзостальныя 818, 819 
Плавуче доки 606 
Плоскодонныя суда 712 
Плостинные фальны 531 
Илотииы-жалюзи 504 
— игольчатыя 503 
-- изъ откидныхь щитовъ 505 
— подпорныя 539 ` 


на  шпринтовЪ 


различныхъ Сси- 


каналовь сЪть 


ИмЕННОЙ И ПРЕДМЕТНЫЙ УКАЗАТЕЛЬ, 


лоты 6 Прусая. жел. дор. 92 
Плошади патерлинй 710 Прюсемань. инж, 201 
Цневматическ!й способъ работъ 656 ‚ Прямое сообщен!е 365 
П-- элевагоръ 529 ‚ Пуддингрво жел%зо 444 
— электр. каопковой запоръ 337  Пульмана вагоны 275 
Пограничныя дороги въ Азгли 34, Пуркинье 380 
Погружающеся огии 640 `Путевая скорость 362 
„РохетРаН“, крейсеръ 706 ‚ Путевое блокироваше (четыре поля) 
Подвижныя отаёльныя оси 271 357 
Подводная зрительная труба 652 | Пушечные стволы 808 
Нодводныя трубы для выбрасыва- | Пушки крупповевя 801 
шл минь 83+ —-- машнипыя 815 
Полводныя лодки во Франши: бой-' -- скоростр$ёльныя 814 
Бег Г, бушпое, бопфеё ПЦ, Пуебло-Салидекая жел. дор. 
Могзе. биз ахе Т.еай 838 ' Арканзаскомъ ущель$ 136 
Полвьфеныя илн впеяч!я дор. 423 ‚ Пфаффенширунгенсв!й спиральный | 
Подземныя жел. дор. 898 ‚ Туннель 1+0 
Подпорныя плотины 529 | 
Подпоры, жел6зныя отдёльныя 179 ' Разборныя запруды 500 
Подпятники 116 : Разводные мосты 515 
Подушки 671 | Рамеботть 364 
— рельсовыя 113, 175 | Ранкинъ 727 
Подшанники 116 ; Рансый каналъ 545 | 
Подъемная сила 659 `Рансомъ 176 | 
Подъемные мосты 468 : Распорные болты 204 
Подъемный мехапизмъ 498, 548 1 Ва\о, вадукъ 458 
— для вертыкальнаго подиимашя | Ребличги 448 
судовъ 549 ‚ Ревель, торговый гор. въ ередиихъ 
Подъемовъ предълы 119 вЪкахъ 21 
Подъемъ при постройкЪ желфзныхтъ | Ревуше буи 628 
дорогъ 108 ' Регеисбургъ 22 
Показатель уровия воды въ котль | 
201 ] 
„.ИМолтава“ 106 


ВЪ 


Регуляторъ парового штурвала 776 _ 
Речь. инж. 17 
Рейдъ 588 
Рейнольдсь 160 
Рейнь: мость у Кельна 445 
— пассаж. движеише по средв. те- 
чено 474 
— судоходство 469 
— каналы въ МарнуиРжу 545, 557 
Рейсъ, мостъ 110 
Рейфертъь 809 
Рельсовая дорога, первая, между 
Штаде и Гоялерномъ 75 
Рельсовые пути 594 
Рельсовый контаклъ 360 
Рельсы 156- 181 
РемщейлсьЙ электрнчесый трам- 
вай 120 
Рении 38, 443, 588 
Рентгенъ, Г. М., ииж. 249, 694 
Ренувюнъ. желфзныя дор. 93 
Рига, торговый гор. въ среднихъ 
вЪкахъ 21, 28 
Рига въ средне вЪка 28 
Риггенбахъ. инженеръ-механикъ 
149, 186. 259 
Риги-Кульмъ, зубчатая жел. дор. 
151, 187, 259 
Ридь, Натанъ 227 
Рикеръ, инж. 118 
Римляие — пути сообщешя 11 
— средетва перевозки 8 
римсвя дороги 61 
Апшева дорога (\!1а Арра) 63 
Траянова дорога 63 


Полонсо. инж. 73 

Полныя суда 726 

Польгемеюй шаюзъ 538 , 

ондишери. жел. дор. 98 

овселе 179 

оперечная качка 715 

Поперечныя шпалы 173 

Порталъ новаго моста черезъ Эльбу 

у Гамбурга 465 

Ротфех ве! Сгазега, жел. дор. 114 

Портовая стБиа камеиная 520 

Португалия: торговля въ ХУТ ст. 29: 

— желбзныя дороги 92 

— судостроен! 670 

Порты торговые 511 

Постройка судовъ: военныхъ 702 

— деревянныхь 782 

— желъзныхъ и стальныхъ 751 

Постройка паровыхъ машинъ для 
судовъ 181 

введене 781 

козффишенть полезнаго дЪй- 
стыя судовой машины 182 

увеличеше полезнаго дЪйств1я 
котла 783 

искусственная тяга 783 

строительный матералъ 184 

пароходные котлы 785 

— судовыя машины 788 

Потедамско-Берлинская желЪзная 
дор. 1889 г. 90 

Почта изъ Бейрута въ Дамаскь 50 
—. фруктовал въ Росеш 77 

Почтовые ноззда въ Англи 362 

— въ АмерикЪ 363 

Почтовые тракты въ Роса 76 

Пошлины въ Герман! въ средиихъ 
вЪкахъ 23 

ПоЪздиой шесть 359 

Позздные сигналы 320 

Правило Симеона 710 

Предупредительный сигналъ 319 

ПредБлы подъемовъ, жел. дор. 319 

Приборы водолазные 654 

Приливъ и отливъ 480 

„Решее беотбе“ 706 

Привудительная дорожная повин- 


д 
1 
Н 


дороги 64 
— морск:я гавани 586 
Римротта двойной локомотивъ 246 | 
Римская почта 64 
Ринсый каиаль 557 
Ринъ 128 
Рнттеръ изъ Люцерна 440 
Робинзониъ Пальмеръ 423 
’Робисонъ, физикъ 76, 207 
Родоссый колоссъ, маякъ 624 
Родосъ, морская гаваиь 585 
Рожокъ, употребляемый во время 

тумана 643 

„Воуа!-беотае“ локомотивь 122 


ность 28 — наровозъ 224 
Приспособлен!я для причала судовъ | — капаль 539 
602 ‹ — „Зоуегесл“ $06 


Приеъ 354 

Проволочно-канатныя жел. дор. 879. 

Прожекторы 836 

Прокладки (ОПаайот$-рЁевен) 170 

Протяжеше (общее) дорогъ въ Рос- 
ети къ 1896 г.17т 


„Воске{“ 226, 228 

ВоПеп 715 

Рона, судоходство 468 
Роршаз, Гейдеиская ж. д. 153 
Роскошиые поЪзда 219 


поперечный разрфзъ римской, 


‘ 
1 
| 


Ростокъ 21 

РотесандекШ маякь 627 
Ротть, мость 440 

Вочдиауго! 649 

Роштокь 112 

Руль паруснаго судна 726 
Румын:я, желЬзныя дороги 92 
Руппинекй каналъ 558 
Руровекая гавань 515 
Рурск Ш округь 96 

Русленн (кораблестроене) 741 
Ручные сигналы 317 

Ручные тормаза 290 

Рюаппель 12, 324 


| „Рюрикъ“ 707 


Рыбная лБотница искусственная 
503 

Рыбиые вагоны 299 

Рычаговъ сигнальныхь  группи- 
ровка 326 


Рычаги качающ!еся 326 
Р5чныя сооруженя 477 
Рэмсей 475 


Саансый мостъ 445 


| Саарсый каналь 245, 557 


„Саванна“” 683 

Сайксъ 354 

Салиненсвкй каналъ 557 

Салиньн, инж. 452 

СамодЪфйствующе выравиители 316 
-- приборы 481 

Самодьйствующия стр$ки 181 

Самуэль 249 

„Запово“ 429 

Ббапз Рагей 226, 228 

„Затба Мат!а,“, каравелла 681 

Санъ-Георгъ-Горнбергская жел. дор. 
136 

Санъ-Домииго, республика, желЪзн. 
дороги 93 

Сань-Круа Ивердонская жел. дор. 
225, 129 

Санъ-Сальваторская канатная же- 
лЪзн. дор. 390 

С-Франциско, канатная жел. дор. 
380 

Сарай, торговый городь 28, 596 

„Затёе2иа“ 106 

Сатлингъ 814 

Сборникъ пара 204, 228 

Свакопмундъ-Вивдокская жел. доз. 
105 

Свакопмундъ-Винденская полевая 


дорога въ западной АфрнкЪ 
105 
Сгибан!е шпангоутнаго углового 


жельза 758 
Сдвижвые замки системы Крейнера 
07 
Северинъ, оберъ-бауратъ 548 
Севернъ, жел$зный мость 442 
Зезиш Мате. ниж. 225, 227 
Седанекй каналъ 545 


| Семафоръ 318 


Сенегаль, желёзныя дор. 93 
Сенеки, каиаль 548 

Зепзе, каналъ 546 

Сераево - Сопуса, жел. дор. 155 
Сербя — желфзныя дороги 92 
„Зег\а“, пароходъ 6897 
Сехтенбургскй каналъ 558 
Сиверсъ, графъ 534 

Сигналы 310- 324, 347, 359 


| Силез!я-Верхняя 96 


Сименсь и Гальске 815, 847, 356 
413, 559 

Симингтонъ, ниж. 77, 680 

Симилоиъ: жел. дор. 71 

— туннель 47. 111, 144 


Симпсона, правило 710 


Симферъ 472 

Спрена 644 

Сир:я, желзн. дор. 93 

Система-двухбуферная 306 

— каналовъ въ Росаи 5384 

— непроницаемыхъ  переборокъ 
688 

— сандвичей 817 


Ростокъ-Гюстровъ. каналъ 556, 558 | С1амъ, желвэныя дор. 98 


` 


846 


Зсагре, рЬчной участокъ 546 

Скафандрь, водолазный аппарать 
648 

Сквозные поззда 280 

ЗКетгутогесв маякъ на островЪ 
Гугее 627 

СкорострЕльиыя пушки 814 

Скорые пароходы: „Гермав!я“ 702 


-- Императоръ Вильгельмъ Вели- | 


в 702 
— Осеалие 702 
— Казег \УШьеца 4ег П, 702 
Скорые пофзда 362 
Скоттъ Руссель 130 
„Слава“ 704 
Сложная броня 818 
Слонетая сталь 317 
Слуховые сигналы 642 
Смитонъ, инж. 38, 626 
Смоленскь въ средне вЪка 28 
Снаряжен1е судна 748 
Сифгоочиетители 369—378 
Собственный вЪсъ судна 707 
Соединительпые шлюзы 531 
Солапн, акведукь 541 
Солиссюй мость 71 
Сопротивлен1е судна и разсчетъ 
сплы машинъ 727 
Состратусъ 586 
Соувериская жел. дор. 128 
Зои -Роге|ап@?свЙ малкь 635, 636 
Союзный каналъ 542 
Союзь ифмецкихъь желЪфзнодорожи. 
управленйй въ 1847 г. 47 
Спагиолеттн 354 
Спарениыя оси 207 
Спиральныя желёзныя дор. 187 
Спиральный туннель 138 
Способъ дЪйствя вЪтра на паруса 
ти 
Спусковыя салазки 607 
Снускъ судна со стапеля 742 
Средиземпый каналъь 557 
Стаксели 124 
Стальныя плиты Шнейдера 819, 820 
Стансергорнская желЪфзн, дорога 
120, 388, 884, 389 
Станщи для указашя времеии 644 
СтанщШонный блокировочный прн- 
боръ 350 
— сигналъ 311 
Стапели 607 
Стволы нар$зные 800 
— пушечные 803 
Стевпиъ Тимонъ 530 
Стеепке, баурать 548 
Стехнитцек!й каналъ 546 
Стенсъ (кораблестроеще) 741 
Стержень тяговый 309 
Стефенсъ Д. 233 
Стефенсъ Р. 166 
Стефенсонъ Роберть 127, 224, 259, 
444, 627 
Стпльфзерская дорога 11 
Стоктоиъ: Дарлингекая  желёзн. 
дор. 161, 222 
— вагоны 266 
Сторковсый каналъ 558 
Страебургъь внутреннее судоходное 
двнжен!е 525 
Страгау, чугуиный мостъ 448 
Стрлкландъ, инж. 167 
Строен:е военныхъ судовъ 6177 
Строительный матералъ для па- 
ровыхь машинъ (судостроене) 
181 
СтрБлки 80 
— англ. 181 
— самодЪйств. 181 
Стр$лочные сигналы 820 
Стрфлочныя башни 238, 328 
Стуненчатыя колеса 187 
Сзлурбриджеый левъ, локомотивъ 
234 
Слыки: на вЪсу 168 
— мостовые 172 
— вь находку 172 
— съ перемфнной шейкой 172 
— Фишера 173 
Судовая броня 816 


Именной И ПРЕДМЕТНЫЙ УКАЗАТЕЛЬ. 


Судовая броня потомя 816, 817 ' Третичные пути 100 


и ел. 
система сандвичей 817 
улучшен!я въ выработкЪ броии 
317, 818 н сл. 
желЪзостальныя плиты н сталь- 
ныя плиты Шнейдера 819, 820 
никкелевая сталь ^20 
викелевостальная члита 821 
вооружен!:я береговыхъ укр%- 
лен 822 
Судовыя машины 788 
— горизонтальныя 738 
— паровыя машины съ пустот%- 
лымъ стержнемь парового 
поршня 789 
для колееныхъ пароходовъ, ба- 
ланепрныя машины 792 
циллиидры 792 
колнчатые валы 794 
машины винтовыхъ пароходовъ 
19+ 
конденсаторы 195 
гребиые винты и колеса 796 
Судостроен1е, поторическое и тех- 
ническое развите 667 
— Основашя судостроевшя. Да- 
влен!е на судно сипзу вверхъ 
и водоизм& щен!е судна 707 
— устойчивость судна 711 
— качка судна въ тихой водф нп 
на мор% 715 
— паруса и руль судна 715 
Судаиъ — желЪзн. дор. 93 
Сускегаиск каналь 542 
Сухе доки 608 
Сузцей каналъ 524, 563 
Сцвилен!е вагоновъ 307 
Сюлли, дороги 67 
СЪверная Америка, каналы 541 
„СЪверо-Германсяй Ллойдъ“, паро- 
ходное общеетво 627 
СЪдловой рельсъ 167 
СЪчене горизонтальной плоскости 
709 
Сэвери 76 


Таблица замыкан!й 339, 840 


— новышевя прочности броне- 
нреца 921 

— скорости пофздовь въ ЕвронЪ 
367 


Таксиеъ, Францъ (ночтовое дЪл0) 
вт 

Тальботъ. самовыгружающиеся ва- 
гоиы 299 

Тана (Танаисъ па Дону) 19.28 

Танне, Блаикепбургская лин!я 155. 
189 

Тарбе, инж. 72 

Тасмашя, желъзныя дор. 94 

„Теберой“, казематированное суд- 
но 706 

Тегуанстокь 584 

„Тетт!Ые `, крейсеръ 708 

Тегрог, мониторъ 705 

„Теи(0116“, пароходъ 702 

УЕ 726 

Тихвинская снетема 534 

Говарные вагоны 295 

Говарпые платформы съ поворот- 

ной телЪжкой 295 

Тозелли 656 

Тонкинъ, жел. дор. 98 

Топсели 1724 

Топтакели 611 

Торговые порты 511 

Тормаза 149, 258, 289, 290, 291, 292, 

294, 811 

Торпедныя лодки 707 

Торпеды Уайтхеда 829, 830 

Тоунъ, инж. 441 

Тоуэреый подьемный мость въ 

ЛондонЪ 462 

Тракты почтовые въ Россш 74 

Трамвай электр. 120 

Трасспровка 76 

Тревитнкъ, инж. 77 

Трентскй каналъ 550 

Тресиддеръ 820 


2 
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| 
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Трехмачтовыя гафельшкуны 726 

Трехпалубный корабль 615 

Тр!естъь 614 

Тризансвы мостъ 454 

Трубчатый паровой котель 225 

Туманные снгналы 323 

Туннели: Гарлемеюй. 
ный, Брюнелевевй, 
тардешй 47 

— Ваттингенсвй, Наиебергскай 140 

— въ участкЪ подпочв. воды 418 

Тунясь, желЪзныя дороги 93 

Туршя, желЪзи. дороти 98 

„Тре Опееп”“ 678 

„Те боуегеси о \\е Зеаз“ 675 

Твотпусгой 835 

Тяговый крюкъ 309 

— стержень 309 

Тяговыя приспособлешя 306 

Тяговая шнанга 309 

— непрерывпая 309 


петлеобраз- 
С.-Гот- 


Уайтхелъ 825 

— его торпеды 829, 380 

Салтко\ 835 

Уаттъ, Джемъ 38, 208, 689 

Угловые чугуниые рельсы Сигга 
160 

Угри 509 

Ударныя приспособлена 306 

Узкокодейки 103 

Уптвортъ Робертъ 88 

Указатель уровня воды 644 

Улей, катадюоптрическй аппарать 
638 

Улучшеше течен!я рЪъкъ 489 

Ульмь 92 

Ульмъ Иммедонгская жел. дор. 137 

„Олафа“, пароходь 697 

Ун1онъ-Пацификекая желфзн. дор. 

Урагвай 93 498 

Уравнители 316 

Усовершенствоване парообразова- 
вя 188 

Устанавливане 
судна 570 

Устанавливаюций приборъ 326, 333 

Установка нижнихъ мачть и бугш- 
прита 748 , 

Уступы въ докВ 608 

Участковое блокирован!е (жел. дор.) 
544 

Уширен!е пути 179 


опрокинувшагося 


Фавръ Луи 143 

Катфаш 120 

Фель 428 

Феникеъ, рельсы 173 

Фербелиись!й каналь 553 

Ферли, паровозъ 244 

Фестинюгская желЪфзная дорога 

ФииновсьЙ каналъ 470, 540, 558 

Финкъ, локомотивъ Финке 242 

ЕТ оР Ког/тсый мость 443 

Фитшъ 475 

Финера стыкъ 178 

Фландрия, устройство дорогъ 66 

Еесвег вой её Рагпей 655 

„Рога“, нароходъ 698 

Флянецъь въ кораблестроен!и 753 

Форели 507 

Формы сигналовъ 313 

Форсовой приборъ 226 

Фортевй мостъ 127 

„Козза тат!1апа“ +78 

—- фара“ 478 

Фохулеръ Джонъ, инж. 449, 396 

Фохенъ, в1адукъ 458 

Фразеръ 800 

Франкфурть (судоходетво) 474 

Франщусъ Л. 418, 487 

Франщя: устройство дорогъ 40, 66 
60 


— желфзныя дороги 52, 92, 96 

— скороеть но$здовь 367 

— каналы 5382, 543, 545 

фрегаты 703 

фрейзшилий мость черезь Изаръ 
4+0 


Именной И ПРЕДМЕТНЫЙ УКАЗАТЕЛЬ, 


Фрейсине, инж. 515 

Френсль, Августини 635, 687 
Фридриха - Вильгельма каиаль 
558 

Фридриха-Франца каналь 557 
Фрнкц!онный тормазъ 294 
Фришенъ 816 

Фруде 127 

Фруктовая почта 177 
Фруктовые корабли 720 
Фуа-Луи де, инж. 625 
Фульда, рёка 495 

Фультонъ 475, 825 

Функъ 440 

Фуксъ 440 

Фуркаская, желЪзн. дор. 181 
„Ейгзф В1зтатк“ пароходь 698 
— броненосный крейсеръ 707 
Фюльшеръ оберъ-бауратъ 571 
Фютценсый вадукъ 138 


Ходь вагоновь 268 
Хриетенсенъ 570 


Цабернск подъемъ 131 
Цапфовыя пластинки 117% 
Цейлонъ, желфзныя дор. 93 
Цейнеръ 192 
Централизашя стрзлокъ 324 
Центрально-буферные азвтомати- 
чесюе сцфиные приборы 308 
Центральный каналъ 545, 560 
Центръ тяжести водоизмёщеня и 
строевой ватерливы!и 709 


Церматъ — Виена узкокол. жел. 
дор. 154 

Цилиндры пароходныхь машанъ 
р 


492 
Цшопау въ Саксонш, вадукъ 458 
Цюрихек электрич. трамвай 120 


Чапманъ, братья 285 

Чемберсъ 324 

Чемунгск каналь 542 

Ченазгов! каналъ 542 

Черепановъ 1832 г. 233 

Черное море 532 

Зпезареахе. Делавревй каналь 542 

Чечевицы 637 

ЗЫ азз-Питепзее, вЪтвь С.-Готтард- 
ской жел. дор. 144 

Эшез, Филирплъ де 547 

Чикагск:й  каналь- осутительный 
543 

Чили -желЪзныя дор 93 

Чугунные угловые рельсы Сутт?а 
160 

Чэмпленск! какаль 642 


ЗенайжеП, стаищя подземи. Лондон. 
дор. 408 

Шалюпы 726 

ЗНамоникская дороги близъ Трин- 
кета 131 

Шаппъ, братья 310 


„эвагеазте“, 
носецъ 708 

„ЗВайеНе Риодаз“, пароходъ 682 

Шарниры 457 

Шарреръ И. (желЪзныя дор.) 88 

Зспартап 680 

„ЭВадеалтепат14“, крейсеръ 703 

Шахты, водолазныя 658 

Швартъ (кораблестроен!е) 649 

Зеруатиуаззетргаске 455 

Шведлерь 445 

Швейцар1я, жел. дор. 92 

Швешя: жел. дор. 92, 

— ширина колен 108 

— каналы 537 

Щвы стыковые 170 

Шейгеръ-Эйгерглетчеръ цфипная дор. 

съ электрической тягой 107 

ейдегь Малый, Большой туннель 

189 

Шердинскй мость 440 

Шины: колесныя 204 

— Вуда 304 

— иесварочныя Круппа 306 

— надавливан!е ихъ 306 

Зешераи 835 

Ихуна 726 

Шлейфера тормоза 292 

Шлихтован!е брусьевъ 7385 

Эсвшсегв 717 

Шлюгенская дорога 72 

Шлюзовая камера 581 

ТИШлюзная лЪетница 581 

Шлюзы 529 

— каменныя 547 

— на морекнхь каиалахъ 
— въ морскихъ гаваняхъ 

Шлюпки военныхь судовъ 

ТЦнейдеръ 818 

Шоеее въ Росеш 17 

Шоссейные катки 78 

„Шотландець Летучий“ 366 

Шпаловый рельсъ 178 

Шпалы деревяпныя ноперечныя 173 

— желфзныя 177 

пангоугы (кораблестроеи!е) 734, 

745, 686 

Шпандау, каналъ 358 

Шпре, туннель 145 

пре, Одереый каналь 547 

Шпрингфальдев! мостъ 441 

Пунунтъ (кораблестроен!е} 733 

Штанга тяговая 809 

Штейнгель 814 

Штейнъ, в1адукь 458 

Штелинъ-Базельская жел. дор. съ 
зубчатой рейкой 156 

Штерсый каналь 557 

]Итеттинъ 21, 469 

Штромовой приливъ 480 

Штрубъ 154, 186, 189 

ПГуилькиль, мостЪ 441 

Шульць 805 


башенный броне- 


п 


574 
593 
750 


п 


Эванса: автомобиль 17 


, Строка р 
Листъ. Стр. сверху Напечатано. 
8 113 23 У 
> > я № 
10 154 24 201уоц 
„ 159 1 ЭльцасЪ 
11 167 15 Брунелемъ 
„ 168 9 БиЦе Вез1е4. 
„ 173 6 Ббоз(апоезещете 
33 511 1 511 
37 575 1 575 
„ 582 14 Гайда 
38 591 1 591 
„ 602 1 Судио на боку 


83: 

Эванса: паровая маш. 209 

| — пароходы 475 

Эгэльсъ 237 

Эдистоисюй маякь 625 

Эйгерглетчеръ-Шейгерская пфпная 
дорога съ электрической тягой 

Эйлеръ, математикъ 680, 682 

Экипажи 7 

Экскаваторы 573 

Эксплоатащя лондонскихъ подзем- 
ныхъ дор. 404 

Экуадоръ, желЪзныя дор. 93 

Элеваторы 599 

Электричесый аппаратъ для упра- 
влешя сигналами и стрЪлкамн 

2: 

Электрическая воздушная жел. дор. 
въ БерлинЪ 421 

Электро-пнезматическ!е кнопковые 
запоры 357 

Электричесь!й свЪтъ маяка 685 

Электрическая трубчатая туннель- 
ная дорога въ Лондон 406 

Электрачесые двигатели (судо- 

строен!е) 811 

-—- трамвам 120 

Электричество — употреблене его 
въ моторныхъ экипажахъ 78 

Элистонеый мость черезь ЭвонЪъ 
444 

Элисъ-Гунте, каналъ 558 

Эллинги 607 

Эльба, судоходство 469 

Эльба-Траве, каналъ 557 

Эльберфельдская полвЪен. дор. 426 

Эльбингскй каналъ 556, 560 

Эльзасъ-Лотарингя, желфьзныя дор. 
92 

Эльстеръ, в1адукъ 457. 458 

Эльстерверда-Гредель каналь 558 

Эмпоргумъ 586 

Эмсъ-Эде каналъ 556. 553 

Энгерта паровозъ 240, 212 

Эносъ, висяя дор. 425 

Эр, каналъ 542 

Эриксона и Коля система 809 

Эриксонъ 684 

Эссенскй каналъ 542 

Этцель фоиъ 128 ‘` 


Югозападная желфзная дорога въ 
АНГ 458 

Южная Австраля, жельзн. дор. 94 

Южно-Африканская республика, 
желЪзныя дор. 98 

Юнгфрау, желЪзн. дор, 107, 111, 110, 
113, 147, 189 

Ютлибергская желЪзн. дор. 120 


Яде-Эмевй каналь 556, 558 
Якоря 748 


Якоря мертвые, 5% 
Японя, желЪ: . 93 
Яхты паруены 


Должно былъ. , 


о’б. 
Эльзас. 
Брюнелемъ. 
ЪиП пеаае4. 
ВеоззапевсШепе, 
513 
577 
Санда. 

598 
Килеван!е судна. 


Издашя 


Енигоиздательскаго Товарищества 


= „Просвъщене“. = 
С.-Петербургь, 7 рота, д. № 20. 


Е „Библютека Просвфщеня“. 


Въ перепл. 
в [вр | к 
№ 1. Еарль Марнсь. Нищета философн еее | 9-5. 
№ 2. В. Зомбарть. рабоч вопросъ. (еее ||| -— | 89 
№ 3 Ш Сувировь. Государственное страховане рабочихъ въ Германи || — 49 || — | 61 
№ 4. Больиие города, ихъ общественное, политическое и экономическое 
значен!е. Сборникъ статей проф. Е. Бюхера, Г. Майра, Г. Зиммеля и др. || — | 44| — | 56 
№ 5. А. Менгерь. Право иа полный продуктъ труда. (0... .|Ь- | 801 — | 48 
е 6. Ф. Мерингь. объ историческомъ матерализм® (| | 16| |7 
№т ПГ ере. Какъ священникъ сталъ сощаль-демократомъ ОО ИЗИИРИ | бы 61 — | — 
‹ 8. Т. Вуртьи. Всенародное голосоваше въ Швейцармн || 7 | 
№ 9. Грейлижь, Вурлуазная револющёя и освободнтельная борьба рабо- , 
чаго класса. .. .. еее Е р 
№ 10. 9. Зелисмань. экономическое понимаже исто. 4... ||| 29 
№ ИП. 4. Менгерь. Гражданское право и неимуше классы. .....|— 1 45 | — | 57 
№ 12. А. Бебель. Шарль Фурье, его жизнь и ученье ..-.... - | 42| — | 54 
№ 13—14 ИЕ Боржо. учреждено и пересмотръ констнтуцщй въ Веро 
н Америк®; вым. 1--П. еее еее || 35 || — | 47 
№ 15. М. Стръльсвёй. самоорганизащя рабочаго класса .....| | 50| — | 62 
№ 16. Фр. Мерингь. исторя германской сощалъ-демократн; вып. 1. . | — | 35| — | 47 
№ 17. 9. Виллей. какъ производятся въ Западной Европ выборы въ 
парламенть . . . . . (аз .. р | 27 
$ 18 Варль Марнсь. Классовая борьба во Франц въ 1848—1850 гг. | — | 25| — | 37 
№ 19. В. Вейтлинеь. человъчество, каково оно есть и какимъ оио должно | 
быть (еее м 
№ 20. Л. Мовичь, великое Учредительное Собраше 1789 г... .... || 45| | 57 
№ 21. А. Шеффле. квинть-эссенщя сощализма. еее. || 18| — | 80 
@ 22. „Лисвагарэ. иИсторя Коммуны; вып. Г. еее. 60 || — 1 78 
№ 23. Лиесагарэ. исторя Коммуны; вый. П. у... || 66| — | 77 
№ 24 Г. Роландз-Гольсть. Всеобщая стачка и сощелъ-демокраля || — | 45| — | 57 
№ 25. В. Либинехть. роберть Блюмь и револющыя 43 г. въ Германи, 
вып. Г... ие || | 40 || | 52 
е 26. в Либннежть. Роберть Блюмь и револющя 48 г. въ Германш, 
вып. Пете | 40| — | 52 
№27. В. Зомбарть, Политическая экономя промышленности. .. .|-— | 50 || — | 62 
№ 28. А. Менгерь. новое учене о нравственности. .... (| 90| — | 32 
№ 29. Шарль ид. Сошально-вкономичесые итоги ХТХ столёия . 
№ 30. Г. Грейлижь. о матералистическомъ поннмаши истори. 
№31. В. Либкнехть. обосноващше Эрфуртской программы .... 
№ 32. Фр. Мерин. истомя германской сошалъ-демократи, вып. П 


[1 перенл. 


= рю 


А. Тартмань. Народныя возсташя въ 1848—1849 гг. въ Германи. г 

93. Валлерь. Вильгельмь Вейтлингъ. 
: 

А. Фроме, Монархя или республика? 


Т. Еожь, очерки по истори полнтическихь идей и правнтельствеиной 
практикн. 


Фр. Энгельсь. Анти-Дюрингъ. 

Е. Марнсь. 18-е Брюмера Люи- Бонапарта, 
П. Гере. Записки рабочаго. 

Бессонь, Контроль бюджета. 

ТТ, Тень. „Интериацюиаль“. 

Т. Мох. Аршя демократии. 

ИП. Гере, три мёсяца на фабрик. 

Фр. Мерингь. Просвъшенный абсолютизмъ, 


В. Зомбарть. Очерки по истори развитя сЪверо-амернканскаго про- 
летарата. 


И. Фальбень. современный парламентаризмъ. 


5. Виллей. Избирательное законодалельство въ государствахь Западной 
Европы. 


52“ = 


Популярно-научные альбомы картлинь по естествознанию и зеогзрафь 
—_————————————- 


Альбомь картину по зоолоди тлекопилтелю\уихь. Тексть 
проф. В. Маршалля. Пер. Г. Г. Якобоона и Н. Н. Зибоаскато, ‹ съ пех | 
проф. Ю. Н. Винера. 258 рис. Въ изящн. кол. перенл. ... 1-1 

| 


Альбомь вартинь по зоолобы птимщь. Тексть проф. В. Мар- 
зиалля. Пер. Г. Г. Якобсона и Н. Н. Зубовекао, съ пред. проф. Ю. Н. Вагнера. В 
238 рис. Въ изящи. кол. перепл.. .. . —|— 1,15 


Альбомь картин по зоолоёи рыбе. Тексть проб. В. Мар- | 
зиалля. Пер. Г. Г. Якобоона и Н. Н. Зубовсколо. 208 рие. Въ изящин кол. пер. | — | —! 1| 75 


й 
Альботь партинь по зоолойи низших окивотныхь. 
Тексть проф. В. Маршалля. Пер. Г. Г. Якобсона. 292 рис. Въ изящн. кол. пер. | — | —| 1175 
Школьный атлась картинь изь „изни кивотныхь“ р 
Брэма. Отдъьль зооломи. 55 табл. Больш. альбомь ш №010 въ панк» в! 11 75 
Альбомь картинь по географии растенёй. Тексть д-ра д. | 
Еронфельда. Пер. прив.-доц. А. Г. Гениеля. 216 рис. Въ изящи. кол. пер. | — | - 
+ 
1 
| 


Альбомь картинь по географии Европы. Тексть д-ра А. 
Гейстбена. Пер, съ доц. А. И, Нечаваа, съ пред. д. А. Коропчевскаго, 
233 рис. Въ изяшн. кол. перепл., . . . Е 1150 


Алюбомь кнартинь по географии вньевропейсн, страны. 
Тексть д-ра А. Гейстбеква. Пер. А. ЦП. Нечаева, съ пред. проф. д. А, 
Коропчевегаго 325 рис. Въ изящн. кол. перепл. . . . (| -— И '11 75 


Прошлое и настоящее Япони,. соч. т. д. Богдановимь. Сост. 
по новЪзйшимъ источиннкамъ, съ приложенемъ текста японской конотитущи. 


440 стр., 25 худож. прилож. „ен 1125 1175 
Ианяжурая. Соч. 4. Домбровеказо и В. Ворошилова, по новЪйшимъ 

даннымъ. Приложешя (геогр. карта, русско-китайсый словарь и пр.). . | — | — 1160 
Сибирь и ея экономическая будущность, Соч. Ёл. Оланъона, | 

съ преднелов. Фр. ЯТаеги. № иллюстрированныхь приложеншй. . . р 2|— 2| 50 
ЧВизнь бабочень. соз. проф. Иртанафуеса. Пер. и доп. подъ ред. И. Я. | 


Шевырева. 209 рис. . . ПО 21 50| 3| 25 
В 


Хрестоматия для устн. и письм. сочин., еъ прил. 15 картииъ. Составили 
преподаватели В. Н. Куниимй и д. д. Позодинь . . ее 60 —Ш | 


Открыта подписка на новое издан: 


Исторёя германской собаль- демонратйи. Сочинее Фр. 
Меринга. 8 выпусковъ. Цфна по подпис&В . , дуже м — | 


